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DESCRIPTION 


DES 


PLANCHES 


PLANCH  ES  I  ,  2 

HOTONDE  DE  MOIION 
Cliarpenle  en  bois 
C-nEHIKS  vu  VER  DES  ARDEKKES 

M.  LANiiT.AES,  ArcliîLeete 

Cotte  rotonde  a  50  môtres  de  diamètre  et  contient 
16  machines;  la  planche  n°  1  donne  une  moitié  du  plan, 
une  coupe  et  une  élévation.  La  planche  n"  2  donne  un 
plan  général  faisant  voir  la  disposition  des  rotondes,  de 
plus  les  détails  d'une  porte  et  d'une  fenêtre. 

La  couverture,  partie  en  ardoises,  partie  en  zinc,  est 
clouée  sur  voiiges  eu  peuplier  de  0.015  ""/m  d'épaisseur  et 
de  0.10  c.  de  largeur,  espacées  de  0.02  c.  Ces  voiiges 
sont  clouées  elles-mêmes  sur  des  chevrons  également  en 
peuplier  espacés  de  40  centimètres  d'axe  en  axe,  de 
0.06  d'épaisseur  sur  0.08  de  hauteur. 


PLANCHES  3,  1,  5 

STATION  DE  BE.\UYA1S 

CBEMIli'S   I>E  FER  DES  ARDENIVES 

M.  Lamlais,  Arehiteole 

La  planche  3  donne  un  plan  général  de  la  gare  de  Beau- 
vais  ainsi  que  les  plans  du  rez-dc-chaussée  et  du  premier 
élaf,'0  du  bîUiment  des  voyageurs. 

La  planche  4  représente  l'élévation  sui-  ia  cour. 

La  planche  o  donne  la  coupe  transversale  passant  par 
le  vestibule  et  le  pignon. 


Tableau  des  liâtimenis  de  la  gare  de  Beauvais  et  2'>rix  de 
ycvicni  de  chacun  d'ei<a\ 


DKPEiVSES 

Dl'iSKiNATION  DES  BATIMENTS 

TOTACX 

3â,0tiU.:i 

109,713,03 

201.803.39 

31. 830. 32 

30  541.74 

Corps  lie  garde  et  lumpislerie  

l.liS.Si 

7.l!i.29 

8.243.13 

i.  Ifi(î,86 

9.577,81 

13.7i4.G7 

a. 132, 89 

12.7Î0.05 

14.833.94 

a2.ia:t,02 

102.S0O.73 

124,723.75 

7.fil6.19 

9.1i8,G8 

16.314.77 

2.3I1J3 

7.233.97 

14,813,87 

2.311.13 
22. 068. Ni 

Fossu  a  piqutr  devant  le  réservoir  

S, 020. 70 

5.020.70 

il[.Hi)9.7a 

ai. 840. 79 

31.840,51 

Cliariot  de  la  remise  aux  voitures  

3.i3D.lii 

3.139.10 

lo.333.ea 

28.543,47 

i3,86e.l6 

18. 122. la 

18.123,18 

Regard  pour  roljinet  d'alimeulalion  

233. C7 

2B3.67 

Plaque  tournante  do  13  m.  00. . .  ,  

1-1.317.81 

14,317,81 

IG9.33 

1.780.33 

1.780,35 

2.380.06 

2. 380. 60 

Machine  flie.  Ijouilloir  et  cheminée  

3,839.57 

3.670.81 

7.510.38 

769.39 

2l.534.t-l 

31,531,14 

Fête  de  l'ioauguration  

7,417.24 

7.il7.2i 

Travanx  exiicntèa  en  régie  iuï  divers  Lili- 

4,239-06 

4.359.06 

75.UI 

73.61 

617.366.02 

PLANCHES  6,  1.  8 

RÉSERVOIR 

CnEHIX  UE  FER  D'ORLËAH'S    (Résenu  eoniralj 

M.  ItuiT,E.\iLtST,  Arcliilecle 
Le  ijàliment  représenté  sur  la  planche  (i  est  destinés 
recevoir  une  cuve  alimentaire  de  la  contenance  de  100  mù- 


^  ilATIMENTS 

trrs  cubes.  Le  plan  cin'uliiirc,  si  iictlfinnnt  iiidirniL'  d'ail- 
leurs par  le  conloLir  même  tic  la  cuve,  a  permis  do  suppri- 
mer les  chaînes  en  pierre  cic  taille  que  rend  nécessaires  la 
forme  polygonale  assez  généralement  adoptée;  un  fruit 
(le  'lia.  augmente  la  stabilité  de  la  construction  et  donne 
aux  murs  une  plus  grande  résistance. 

Le  socle,  le  couronnement  ainsi  que  les  jambages  et  les 
appuis  des  baies  sont  en  pierre  de  taille;  les  voussures, 
dont  la  courbe  à  l'extrados  est  surhaussée  en  ogive,  sont 
cil  briques;  des  coussinets  également  en  briques  sont  pla- 
cés au-dessous  des  corbclets  qui  supportent  le  revête- 
ment. 

Ces  coussinets,  apparents  àTcxtérieur,  vienncnl  s'amor- 
tir sur  des  pendentifs  en  pierre  faisant  parpaings  et  four- 
nissant un  solide  appui  aux  contre-fiches  destinées  ii 
renforcer  les  corbelets.  Tout  le  reste  de  la  maçonnerie  est 
en  moellons  ordinaires. 

La  cuve,  à  fond  sphérique,  repose  exclusivement  sur 
une  cornière  en  fonte  scellée  sur  le  couronnement  en  pierre 
de  taille  dont  elle  relie  de  la  manière  la  plus  absolue  tous 
les  éléments.  Un  passage  deO"'.7o  reste  libre  entre  1.^  revê- 
tement et  la  cuve  au-dessus  de  laquelle  une  distance  de 
0'".7S  a  été  également  ménagée  sous  les  tirants  du  comble  ; 
on  peut  ainsi  accéder  à  toutes  les  parties  intérieures  de 
l'installation  dont  la  visite  est  rendue  facile  au  moyen  du 
lanlerneau  vitré  qui  couronne  la  toiture. 

Pendant  l'hiver  les  tubes  d'aspiration  et  de  refoulement 
peuvent  être  préservés  de  la  gelée  nu  moyen  d'un  appareil 
de  chautïage  dont  le  tuyau ,  après  avoir  traversé  la  cuve, 
passe  à  l'intérieur  du  poinçon  de  fonte  creuse  qui  relie  les 
arbalétriers. 

La  pression  sur  les  niaçonneries  est  de  k.  GO  par  centi- 
mètre carré  au  niveau  de  l'arasement  des  fondations  et 
\  k.  47  seulement  à  l'arasement  supérieur  des  maçonneries 
sous  le  couronnement. 

La  planche  7  donne  les  détails  du  comble  et  ceux  des 
encorbellements  qui  supportent  la  charpente  du  revête- 
ment. 

LajiiancheH  uioulre  les  principaux  détails  (le  la  iiicnni- 
serie. 

Le  bfltinient  coiUe  8,(i00  francs. 

PLANCHES  9,  10,  Il 

STATION  D'WUjNON 

C'nE!lll%  l'ER  DE  LVOK  A  LA  ITlÉDITKnH.tXICE 

M.  Grilt.ot,  Arcliittflc 

La  planche <]i\n\\c  un  plan  des  fond.illniis,  im  pliiii  du 
rez-de-chaussée,  un  plan  du  iiruinirr  éta^i'  1.1  un  plan  du 
plancher  du  premier  étage. 

Za  ^^cmcAe  10  donne  un  plan  de  plancher  des  combles 
(partie  centrale)  et  la  charpente  des  bas  côtés,  un  |dan  dr 
charpente  partie  centrale  et  une  élévation  sur  la  voie  et 
une  sur  la  cour. 

Lu  planche  1 1  donne  une  face  latérale,  une  coupe  trans- 
versale et  des  détails  des  différents  planchers  et  combles. 


PLANCHES  12,  13,  14 

.MAISUN   DE  GARDE 
CnEMlKS  DH  FEK  DE  PAIIIS  A  L1'0.\ 
ET  A  I.A  llÉuiTCItltA:%ÉE 

M .  Fevue,  Arcliileete 

Les  maisons  de  garde  de  la  section  de  Moret  à  Montargis, 
sur  le  chemin  de  fer  de  Paris  à  Lyon  par  le  Bourbonnais, 


ont  été  exécutés  on  ISOtJ  sur  trois  types  différents.  (Le 
premier  type  a  été  publié  dans  mon  premier  volume.) 
Chacun  des  deux  premiers  types  correspond  à  la  contigu- 
ration  du  sol  suivant  que  celui-ci  est  en  remblais  ou  en 
débiais  par  rapport  au  niveau  de  la  voie. 

Le  troisième  type  a  été  suivi  toutes  les  fuis  que  le  niveau 
des  plus  hautes  eaux  ne  permettait  pas  iresjiérer  avoir  des 
caves  saines  en  tout  temps. 

En  prenant  ce  parti  qui  est.  incontestablement  le  plus 
rationnel  on  a  été  conduit  à  donner  à  chacun  de  ces  types 
line  physionomie  différente.  Cependant  chacun  d'eux  ren- 
ferme un  logement  composé  d'une  même  quantité  de  piè- 
ces, ainsi  qu'un  cabinet  d'aisances. 

C'est  sur  cette  section  qu'a  eu  lieu  pour  la  première  fois 
l'adjonction  aux  maisons  de  garde  d'un  chemin  de  fer,  de 
cabinets  d'aisances;  il  en  est  résulté  une  assez  grande 
augmentation  de  dépenses  ;  mais  cette  dépense  est  nous 
croyons  complètement  compensée  par  les  avantages  qui  en 
résultent  pour  la  santé  dos  habitants  de  ces  maisonnettes 


(les  champs. 

Maçonnerie. 

•2,730  f.    .  e. 

3,7oOf.  1. 

Charpente. 

liTO  . 

(lis  . 

Converture. 

W7  ;12 

,ï-2o  as 

Menuiserie. 

:lliO 

588  i> 

Serrurerie. 

230 

18!)  . 

Fumisterie. 

80  . 

80  . 

Peinture  et 

vitrerie. 

233  70 

Total. 

i,832  5-2 

3,00'»  05 

Le  type  n°  2  ayant  coûté  4,832  fr.  52,  cette  maison  de 
garde  ayant  une  surface  totale  de  38"'. 42,  le  prix  de  revient 
par  mèlre  superficiel  est  de  125  fr.  70  c. 

Le  type  n"  3  ayant  coûté  5,00-t  fr.  9S,  cette  maison  de 
garde  ayant  une  surface  totale  de  37"'. 38,  le  prix  de  revient 
par  mètre  superliciel  est  de  I3i  i'r. 


PLAN  c  H  ES  I  5,  I  6,  I  7.  I  B,  I  9 

GARE  DES  VOYAGEURS  (Paris) 
CHEmiN  »E  FEB  UE  L'EHT 

M.  Dellander,  Arcliiteclu 

Planche  l',').  Plan  de  la  gare  des  voyageurs  à  Paris. 

Dans  ce  plan  les  parties  teintées  en  noir  et  en  gris  repré- 
sentent les  bâtiments  tels  qu'ils  ont  été  adoptés  d'après 
les  derniers  projets  de  M,  Bellanger,  architecte  do  la  com- 
pagnie. La  longueur  totale  de  la  gare  est  de  StiiS  mètres, 
la  surface  totale  de  la  gare  est  de  53,000  mètres. 

Planche  16.  Plan  de  la  gare  des  marchandises  et  des 
ateliers  de  réparations  k  la  Villette. 

Planche  17.  Élévation  de  la  façade  principale. 

Planche  18.  Élévation  (côté  de  la  voie),  coupe  transver- 
sale, coupe  longitudinale. 

Planche  19.  Détails  de  la  ferme. 

Figure  1.  Élévation  générale  d'une  ferme  de  la  halle  à 
voyageurs  de  la  gare  de  Paris. 

Fifj.  2.  Assemblage  des  pannes  en  fer  aux  consoles  en 
fonte  pour  les  travées  de  la  lanterne. 

Fig.  3.  Assemblage  de  deux  consoles  en  funtc  aux  arba- 
létriers sous  les  pannes  en  bois. 

Fig.  4.  Assemblage  central  des  arbaléiriei-s  et  du  poinçon 
du  grand  comble,  supportant  le  poinçon  rigide  de  la  lan- 
terne. 

Fig.  5.  Assemblage  de  lu  ferme  (partie  supérieurej. 
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Fig.  5.  1.  Assemblage  de  la  [onne  ipiuiie  inlerieitn'). 

F1<1.  5.  %  Coupe  Ali  du  s;ilin|.  m  luiid'. 

/'V</.  (».  ^I(5vatiini  (lu  contre-jn»ini,'(m  en  l'unie  souleiiaiit 
le  milieu  des  arbalétriers  du  grand  eoiidde. 

Fig.  1.  Bidustrc  en  fonte  placé  au  soiuniet  île  lu  ferme 
et  servant  de  poinçon  au  faîtafrc  do  la  lanterne. 

Fir/.  8.  Elévation  et  plan  du  patin  d'un  hainstre  en  fonle 
du  côté  de  la  lanterne. 

Fig.  I  a.  Coupe  AU  d'un  ai-liidotrier  et  tl'nn  fur  à  vitrage 
de  lu  lanterne. 


PLANCHES  20.  21.  22 

HALLE  ArX  MAnCIIANDlSES 
cnuMiiv  DE  ft:h  de  PAitim  a  r.vov 

(pai*  le  Uoiifliouunlhj 

M.  Fevue,  Arcliilûctf.- 

La  planche  20  donne  le  plan  do  la  halle. 

La  planch<i  21  donne  un  pignon  avee  son  revêtement  en 

planches,  pignon  en  charpente,  deux 

faces  latérales,  une  côté  de  la  cour, 

l'autre  côté  de  la  voie. 
La  2)/f'i>cJie  22  donne  une  coupe,  le  détail  du  sabot  de 

faîtage  an  droit  de  la  lanterne,  portes 

roulantes. 


DE  CHEMINS  l)K  l'KI! 


Tableau  des  dépenses 


Maçonnerie 

Charpente 

Couverture 

Menuiserie 

Serrurerie 

Fumisterie 

Peinture  et  vitrerie 

Asphalte 


14,913  fr. 
21,836 

9,253 

3,024 
30,666 
50  i 
11,476 

0,734 


Total 


0S,4U  IV.  81  , 


Surface  couverte  et  bureaux,  1,710'", 40;  prix  do  revient 
au  mètre  superficiel,  57  fr.  50;  prix  de  revient  par  tra- 
vée, 7,032  fr.  ;  surface  du  quai  seul,  1139"', 80;  prix  de 
revient  au  mètre  superllciel,  80  fr.  30;  prix  do  revient  par 
travée,  7,032  fr. 

On  comprend  avec  la  halle  les  bureaux  extérieurs  consi- 
dérés comme  nécessaires  à  l'établissement  d'une  halle, 
ainsi  que  les  puits  pour  les  écoulements  d'eau. 

Les  quais  sont  en  maçonnerie,  leur  sol  en  bitume.  Un 
des  murs,  le  pignon,  est  en  ma(;ùnnerie,  les  autres  sont  en 
pan  de  bois  revêtus  de  menuiserie. 


PLANCHE  23 

li\STALLATR)N  D'LNE  GRUE 
€iiEiii:t  ue:  fer  ul  ;\onD 

M.  Nei'vec,  ingéiiiour 


tn't'a  1rs  (|N;nilil('s  (II-  l'ci'.s.  l'nrilcs,  bois  et  niai,'onni'ries.  plu 
les  <|naii(it<'>s  .les  pirrrs. 


X  polenuï. . . 


Fers 
s  reliant  les  consoles  n 

—  les  Eupporls 

—  les  coiisoii's 

—  les  consoles  auit  polemu  ol 

—  les  consoles  aux  poluaux  cl 

AUX  poulies.  

—  les  piiioM  nioisiios  


—  les 


les 


X  conaaiea. . 
:X  tringles  li 


Tiro-fomla....  

iioulons  fiïanl  les  consoles  a 
Tringloa  de susiiension  


Sellellps  des  Iringles  

Tiranlsdea  poutres  (Écro 
IClricrs  doubles  


roids  lolal  du  fer.. 


Poids  lowl  des  fiiri  à  T.. 


DÉSKJ.XATiON  DES  PIÈCES 


Fontes 
Consoles  de     ^'"'"'^ . 


S.ibola  à  cliaise  d 


—  inierniL'diaires  

Supports  des  liranls  

Puiiis  total  de  la  fonte 
Bois 

Ponlres  armi'es  

Poleauï  

Trayerse  sous  T auvent  

PiÈfies  moisL'ts  

Gobe  total  dis  bois, 

Maçonneries  i 

D<is  en  pierre  di»  l.iille   ; 

Massifs  en  maçunnrrîe   |  3 


2  (i.oi)o  o.aiju  o.sai 
2  I  i.tlun  I  i.ouo  I  1.(100  I 

Cuba  lolul  de  la  Maçonnerie  


O.ïin 


Celte  prtie  a  été  montée  dans  les  halles  à  marchandises 
du  chemin  de  fer  du  ^urd.  Le  tableau  qui  va  suivre  don- 


PLANCHE  24 

GARE  DE  SAINT-AMAND 

CHGHISI  DE  FEB  IIOBliKASS   (Réseau  central} 

M.  RouGEMONT.  Architecte 

La  gare  do  Saiiit-Amaiid,  sur  la  ligne  de  Bourges  à 
Montluçon,  située  au  milieu  environ  du  parcours  entre  ces 
deux  villes,  dessert  une  localité  riche  et  commerçante,  aussi 
l'ensemble  des  services  établis  sur  ce  point  a-t-il  reçu  un 
certain  développement.  Un  bâtiment  des  voyageurs,  grand 
type,  et  ses  annexes,  une  remise  de  voitures,  une  grande 
halle  et  un  quai  pour  les  marchandises  sont  placés  du  côté 
de  la  ville  ;  au  point  de  vue  du  service  de  la  traction,  l'in- 
stallation est  complétée  au  moyen  d'un  réservoir  et  de  deux 
grues  d'alimentation  approvisionnés  par  une  machine  h 
vapeur  établie  à  peu  de  distance  de  la  gare. 

Les  trottoirs,  au  droit  du  b:itiment  des  voyageurs,  sont 
abrités  par  des  marquises. 


PLANCHES  25,  26.  27 

BATIMENT  DES  VOYAGEURS  DE  SAINT-AMAND 

CHCmX  DE  FER  D'OBLÉASS  (Réscaa  central] 

M.  I\ÙUGEMU-NT,  Art-'IlLleCll' 

Le  rez-de-chaussée  est  entièrement  aflecté  au  service  ;  à 
gauche  les  salles  de  voyageurs,  à  droite  les  bureaux,  une 
lainpisterie  et  un  corps  de  garde  ;  dans  la  partie  centrale, 
un  grand  vestibule  pour  la  distribution  des  billets  et  l'en- 
registrement des  bagages.  La  disposition  adoptée  pour  la 
table  à  bagages  divise  le  stationnement  des  voyageurs, 
laisse  une  plus  facile  circulation  entre  le  bureau  des  billets 
et  celui  de  l'enregistrement  et  dunne  à  cette  table  tout  le 
développement  possible. 

Une  telle  disposition  permet  en  outre  de  livrer  un  accès 
direct  dans  le  vestibule  aux  voyageurs  qui,  à  l'arrivée,  ont 
des  bagages  à  retirer. 

Au  premier  étage  se  trouve  le  logementdu  chef  de  gare. 
Au-dessus,  la  forme  du  comble  permet  d'établir  des  loge- 
ments pour  les  facteurs. 

Le  soubassement,  les  cordons,  l'aci-otère,  les  jambages 
des  portes  et  les' appuis  des  croisées  sont  en  calcaire  des 
carrières  de  Celle-Bruère,  situées  à  8  kilomètres  de  Saint- 
Amand;  les  pilastres,  les  archivoltes  et  autres  détails  mou- 
lurés sont  en  calcaire  de  Saint-Aigiian  (Loir-et-Cher).  Tout 
le  reste  de  la  maçonnerie  est  en  moellons  ordinaires.  Tou- 
tefois les  deux  trumeaux  adjacents  à  la  porte  centrale  sont 
construits  en  pierre  de  taille,  formant  parpaing,  pour 
résistera  la  pression  assez  considérable  des  poutres  mal- 
tresses du  plancher  du  [)remier  étage  que  supportent  ces 
trumeaux. 

Avec  la  disposition  adoptée  pour  le  vestibule,  quelques 
supports  isolés  devenaient  nécessaires  pour  soutenir  le 
plancher  du  premier  étage,  mais  les'  divers  inconvénients 
que  présentent  les  moyens  de  ce  genre  dans  les  salles  où  la 
circulation  en  tous  sens  devrait  être  absolument  libre,  out 
l'ait  préférer  un  autre  système  de  construction. 

Le  plancher  est  porté  par  deux  poutres  en  tùlc  et  cor- 
nières à  section  transversale  en  I;  des  lambourdes  en  bois 
sont  attachées  latéralement  à  la  partie  métallique  au  moyen 
de  boulous  (pie  soulagent  de  distance  en  distance  des  cor- 
belets  en  fer;  tout  le  reste  du  plancher  est  en  bois  et 
construit  dans  les  conditions  ordinaires. 
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Le  bâtiment  de  voyageurs  de  Saint-Amand  a  coûté 
67,700  fr. 

PLANCHE  28 

STATION  DE  GOUSSAINVILLE 

roEHI.'V  DE  FFR  IIL:  KOHU  (Nerlion  «le  PnrlM  à  Crcll] 

!  M.  Lejei'ne,  Arcliilecln 

Cette  station  de  deuxième  classe  fait  partie  des  types 
nouveaux  construits  par  M.  Lejeune.  Nous  avons  décrit 
plus  loin  la  station  de  Pontoise,  station  de  première  classe, 
il  n'y  a  donc  pour  savoir  la  dépense  de  cette  station  qu'à 
faire  la  comparaison  des  surfaces.  Alors  on  pourra  se  rendre 
compte  de  la  dépense  par  mètre  superficiel. 


P  LAN  C  H  E  2  9 

REMISE  DE  LOCOMOTIVES 

CBEHINS)    DB    FBB    DE  BMT 

M.  Ghillot,  Architecte 

Nous  pensions  pouvoir  donner  un  travail  complet  de  cette 
remise  ;  les  renseignements  nous  ont  manqué  par  suite  de 
la  mort  de  M.  Grillot. 


PLANCHES  30,  3  I 

ROTONDE  DE  MOHON 
Charpente  en  l'er 
CUEHIN  DE  l'IJlI  DEM  ABUEIVKEN 

M.  Langeais,  Architecte 

Cette  rotonde,  comme  celle  publiée  au  commencement 
de  ce  volume,  a  pour  diamètre  SO  mètres;  en  somme  la  con- 
struction est  la  môme,  sauf  que  les  fermes  sont  en  fer. 

La  planche  30  donne  la  moitié  du  plan,  une  coupe  et  une 
élévation  ;  la  planche  31  donne  la  projection  verticale  d'un 
arbalétrier,  la  projection  horizontale  d'une  travée,  un  dé- 
tail du  pied  de  l'arbalétrier  et  d'une  coupe  sur  une  ferme. 

La  Couverture,  partie  on  ardoises,  partie  en  zinc,  comme 
à  la  rotonde,  avec  charpente  en  bois,  est  clouée  sur  voliges 
en  peuplier  de  0"',0157„  d'épaisseur  et  deO"',iO  de  largeur, 
espacées  de  0"',02. 

Ces  voliges  sont  clouées  elles-mêmes  sur  des  chevrons, 
également  en  peuplier,  espacés  de  0"','iO  d'axe  en  axe, 
de  0"',06  d'épaisseur  sur  0"', 08  de  hauteur  et  de  la  longueur 
de  chacune  des  portées  des  pannes  en  fer.  Chaque  extré- 
mité de  ces  chevrons  présente  une  cntailiia  de  0'",03  de  pro- 
fondeur et  de  O'",04  de  longueur  destinée  à  buter  fortement 
contre  les  pannes  en  fer,  et  à  permettre  ainsi  de  forcer  le 
bois  pour  lui  faire  éprouver  la  courbe  de  la  ferme.  Afin 
d'empûcher  les  chevrons  de  se  redresser,  de  petites  bande- 
lettes de  fer  de  0'",10  de  longueur,  0"',04  do  largeur  et 
0"',004  d'épaisseur  sont  clouées  sur  les  extrémités  des  che- 
vrons, de  manière  à  dépasser  de  0"',04  l'entaille  de  ces 
chevrons  et  prendre  en  dessous  la  c^itc  du  fer  à  T  des 
pannes;  ces  petites  brides  ont  aussi  pour  résultat  de  s'op- 
poser à  ce  que  des  coups  de  vent  violents,  pénétrant  dans 
l'intérieur  de  la  rotonde,  soulèvent  des  parties  de  toiture. 
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Tiiiite  la  |)i-iîini6rc  zoik-  de  chevrons,  près  les  chi^nciuix, 
est  rcliéf  à  la  deuxième  au  iiiuyea  d'une  seconde  bande  de 
fer  de  môme  épaisseur  et  de  même  largeur  que  celle  ci- 
dosstis  et  de  0"','22  de  longueur,  clouée  à  chacune  de  ses 
extrémités. 

Les  chevrons  de  cotte  première  zone  sont  droils  alin  de 
ne  pas  faire  éprouver  à  la  sablière  du  chéneau  un  elfort 
(ju'elie  no  pourrait  supporter  sans  se  déformer. 

Cette  sablière  en  peu])lier  a  0"',11  de  largeur  sur  0"',  f  i  de 
hauteur. 

Le  tasseau  longeant  le  dessus  de  chacune  des  Termes  en 
fer  a  O'^jOS  sur  0"',05;  il  est  relié  à  cette  ferme  au  moyen  de 
brides  en  fer  de  la  forme  indiquée  à  la  coupe  CD  planche  31, 
de  O-'.OS  et  0"',0047„  d'épaisseur. 

Ces  brides  sont  espacées  de  l^jSO  en  1"',50.  Le  dessus  de 
la  lanterne  reçoit  des  fers  à  vitrage  écartés  de  O^.SS  d'axe 
en  axe  et  dont  la  courbe  épouse  celle  des  fermes  de  la  lan- 
terne. 

Au  pied  de  la  lanterne,  et  suivant  la  circonférence  de 
cette  lanterne  est  placé  un  madrier  de  0'",2d  de  hauteur  et 
0"',05  d'épaisseur,  appuyant  sur  la  volige  et  recouvert  de 
zinc  n°  14,  formant  recouvrement  de  0",0S  à  Q"',OG  à  l'in- 
térieur et  cloué  sur  la  pièce  de  bois. 

Les  parties  latérales  de  la  lanterne  sont  à  jour. 

Le  chéneau  est  semblable  à  celui  de  la  rotonde  dont  le 
comble  est  en  bois. 


PLANC^fE  32 

MAISON  DE  GARDE  AVEC  ANNEXE 

CnEHIlV  DE  FKR  1»'0»I.ÉANS   (Réseau  ocntral) 

M.  RouGEMONT,  Arcliilecle 

Ce  type  est  conforme  aux  constructions  de  même 
espèce  établies  sur  la  plupart  des  lignes  de  la  Compagnie 
d'Orléans. 

On  y  a  ajouté,  pour  le  réseau  central,  une  annexe  conte- 
nant des  lieux  d'aisances  et  un  petit  dépôt  d'outils. 

Le  prix  de  chaque  maison  est,  avec  l'annexe,  de 
5,400  francs. 

PLANCHE  33 

PAVILLON  POUR  CABINETS  D'AISANCES 

CnEIII^'  DE  FEK  n'ORLÉAKS    (Réseau  cculrali 

M.  RoL'GEMONT,  ArclliLcctu 

Cette  construction,  peut-être  un  peu  plus  importante 
que  ne  semblerait  le  comporter  sa  destination  pour  des 
stations  de  troisième  et  quatrième  ordre,  n'a  reçu  une 
certaine  extension  qu'en  vue  d'y  établir,  sans  trop  de 
frais  et  à  proximité  du  bâtiment  des  voyageurs,  nu  petit 
magasin.  Dans  les  stations  pourvues  d'une  alimentation, 
une-  biirnc-fontaine  est  inslalléc  sur  le  côté  opposé  à 
l'entrée  de  ce  magasin. 

Le  socle  est  en  pierre  dure  ;  en  élévation  tes  détails 
apparents  sont  en  pierre  calcaire  de  Saint-Aîgnan ,  <riin 
taillage  ti^s-facilc  :  les  murs,  en  bri(|ues  du  pays,  sont 


à  l'exléricur  en  niiu'licc   fnnetlé  h  la   truelle  ; 
;r  dr  rc|  rndiiil  pfodiiil-  une  légère  saillie  sur  les 
Il  (liiM'r'i'  qui  i'i'iicadronl  en  l'ormatit  panneaux, 
obir  (!,'  riiisUilhilioii  cniito  M.fidO  IVaiics. 


PLANCHE  31 

Aliiil  l)K  LA  S'I'ATIO.N  DE  S,\lNT-FLOliENT 

CHEMIX  DE  FKH  U'«RI,É4.V<<>  /  Réiieau  oeutral) 

M.  lloitr.EiKiNT,  ArcliiLeclQ 

La  Station  ilc  S;iiiil-Kln!r'il  e^l  limitée,  à  droite  el  à 
gauche  de  la  voie,  par  des  chemins  latéraux;  du  côté  de 
l'abri,  le  chemin  adjacent  n'est  séparé  du  trottoir  que  par 
la  clôture  et  le  fossé.  Cette  disposition  impliquait  l'adop- 
tion d'un  type  faisant  le  moins  |)ossible  saillie  sur  le 
trottoir. 

Le  socle  est  en  pierre  dure,  les  pilastres  et  le  couron- 
nement sont  en  calcaire  de  Saint-Aignan,  Le  reste  des 
maçonneries,  en  élévation,  est  en  briques  du  pays.  Les 
panneaux  formés  par  la  pierre  de  taille  sont  recouverts  à 
l'extérieur  par  un  crépi  fouetté  en  mortier  faisant  saillie 
sur  les  marges  en  pierre  ;  à  l'intérieur,  par  un  enduit  en 
plâtre  de  Paris,  peint  à  l'huile. 

Cette  petite  construction  a  coûté  en  moyenne  1,400  francs. 


PLANCHES  35,  36 


GARE    DE  METZ 


CHEMini  DE  FER  DIC  fiTHASUOt  RG  (  Kiubranclteiuent) 
de  Fronard  à  Ifletz 

H.  GniLLOT,  Architecte 

La  gare  de  Metz  se  trouvant  dans  l'enceinte  des  fortiti- 
cations  (Metz  étant  une  place  de  guerre),  l'architecte  a  été 
obligé  de  construire  cette  gare  en  bois  et  en  briques. 
Les  deux  planches  que  nous  donnons  complètent  la  partie 
publiée  dans  notre  premier  volume.  La  gare  de  Metz  se 
trouve  à  50  kilomètres  de  Frouard,  qui  est  le  point  d'em- 
branchement avec  la  ligne  de  Paris  à  Strasbourg. 


PLANCHES  37,  38 

MAISON  DE  GARDE 

C-HEMEV  U£  F£H  OCEST-SUISSE 

Ce  type  de  maison  de  garde,  genre  chalet,  est  d'un 
heureux  effet  et,  de  plus,  très-complet  au  point  de  vue  du 
confortable.  Cabinets  d'aisances  dans  l'intérieur.  Dans  la 
planche  37.  nous  donnons  un  plan  de  cave,  un  plan  du 
rez-de-chaussée,  une  coupe  transversale  et  une  coupe  lon- 
gitudinale des  fondations.  La  planche  38  représente  une 
élévation  sur  la  voie  et  une  coupe  transversale. 


,j  EATlMEIvTS 
PLANCHE  39 

ABKI 

ciie:tiin)«  »k  i'i;n  rks  akukx^eh 

M.  Langlais,  Arcliilcclf 

Ce  petit  abri  bien  étudié  au  puîiitile  vue  do  la  couverture, 
plaiiciic  39  fera  voir  tous  les  détails  de  la  consti-uction.  Un 
remarfjuera  que  le  voyageur,  par  suite  do  la  disposition 
prise  par  M.  Langlais,  peut  monter  en  wagon  à  couvert. 

Le  prix  de  revient  de  eette  eonstruetion  est  assez  cher 
en  i-aison  des  Ibiidalions  :  ."iO.'i'i-'i  Ir.  71  c. 

En  fondation  S.f.i8«  l.  <■. 

En  élévation  21. «."iO  r^iî 


PLANC  H  ES  40,  41 

HALLE  A  MAliCHAXDISES 

C'HEHIKS  DE  FKR  nEH  AKDEVXES 

M.  Langlais,  Arcliilecle 

Cette  Halle,  d'une  longueur  de  76  mètres,  est  composée 
de  dix-neuf  travées.  I.,a  planetie  40  donne  un  plan  de  ecite 
halle  et  une  façade  longitudinale.  La  planche  41  représenle 
■les  deux  pignons,  deux  coupes  transversales  afin  de  faiie 
voir  les  deux  extrémités  de  cette  halle,  une  coupe  longitu- 
dinale dans  l'axe  du  bâtiment  et  cnttn  une  coupe  EV. 
représentant  une  face  latérale,  en  supposant  l'auvent 
coupé. 

Celte  halle  revient  h  la  somme  de  124-, 723  fr.  73  c. 
En  fondation  22,t23f.Û2c. 
En  élévation  102,200  73 


PLANCHES  42,  A3,  44.  45 

GARE  DE  PADDIXGTUN  A  LONUIiES 

CiHE.%T-n  ESTKHJV-KAILIVAV 

.M.  DiGDï  WïATT,  Arcliitecle 

Paddington-slalion,  gare  de  téte  du  Great-Westcrn,  le 
chemin  à  grande  voie  de  Brunei,  a  été  (Construite  en  ISÎil. 
C'est  un  édilice  très-intéressant  et  dont  l'étude  est  pleine 
d'enseignement.  On  y  sent  la  recherche  de  l'homme  qui 
pense  librement,  et  tiui  aime  à  conserver  dans  ses  œuvres 
l'empreinte  de  cette  liberté,  sans  laquelle  l'art  vrai  ne  se 
formule  jamais.  Il  y  a,  du  reste,  un  épisode  saisissant  par 
son  caractère  dans  la  manière  dont  ces  travaux  furent  con- 
fiés fi  M.  Digby  Wyatt.  Brunei  achevait  son  grand  chemin; 
il  avait  conçu  et  réalisé  la  largo  voie  à  laquelle  était  réservé 
l'insuccès  industriel,  uiais  à  laquelle  l'avenir  des  trafics 
excessifs  devait  donner  raison  ;  il  avait  installé  !a  curieuse 
manutention  mécanique  do  la  gare  des  marchandises  à  Pad- 
dinglon;  mais  il  lui  restait  ii  faire  l'édifice  consacré  au  ser- 
vice des  voyageui-s,  la  téte  monumentale  de  sa  ligne.  Dans 
cet  esprit  si  chercheur  et  si  devancier,  il  y  avait  une  place 
réservée  au  sentiment  des  arts.  Il  comprenait  que  tout  n'est 
pas  dit  dans  les  œuvres  durables  de  l'homme,  quand  il  a 
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prévu,  calculé,  mesuré,  coté  chaque  partie  yeioii  le  rôle 
mécanique  i|n'y  doit  jouer  la  matière,  il  sentait  que  la  pon- 
dération de  la  valeur  réciproque  de  tontes  ces  parties  entre 
elles,  résultant  d'une  appréciation  très-fine  de  la  manière 
dont  les  matériaux  frappent  l'œil  par  leur  contexture,  leur 
couleur  et  l'allure  qui  est  .propre  à  chacun  d'eux,  constitue 
u,n  champ  d'études  longues  et  approfondies,  au  bout  des- 
quelles se  trouve  l'harmonie  des  formes.  Il  aimait  cette 
harmonie,  la  recherchait  journellement  en  tout,  et  vrai- 
semblablement la  désirait  \h)UV  \c  conronneinenl  de  son 
œuvre  d'ingénieur. 

Mais  il  savait  aussi  qu'elle  ne  naît  que  dans  la  médita- 
tion prolongée  d'uné  môme  chose,  et  qu'il  n'avait  pas  en 
lui  le  loisir  de  cette  rossouree  nécessaire  aux  a'uvrcs  d'art. 
Comme  membre  de  la  commission  royale  de  l'Exposition 
de  1831,  il  avait  été  à  môme  de  remarquer  M.  Digby  Wyatt, 
l'un  des  architectes  de  cette  vaste  entreprise.  M.  Wyatt 
possédait  alors  tout  le  talent  dont  il  fait  preuve  journelle- 
ment ;  mais,  plus  jeune,  il  n'avait  pas  la  position  considé- 
rable qu'il  occupe  aujourd'hui.  Brunei  lo  fit  venir  et  lui  dit  : 
«  J'ai  un  grand  hangar  à  faire,  c'est  ma  gare  de  Paddington . 
Je  veux  vous  donner  ce  travail.  Je  désire  que  vous  poursui- 
viez cette  œuvre,  non  comme  une  occasion  pour  vous  de 
montrer  ce  que  vous  pouvez  savoir  des  monuments  grecs, 
des  romains  ou  des  gothiques,  mais  pour  faire  une  belle  et 
bonne  gare.  Il  y  a  dans  cette  question  trop  de  conditions 
spéciales  et  neuves  pour  qu'une  étude  sincère  et  libre  n'en 
tire  pas  un  excellent  parti  et  un  édifice  intéressant.  Nous 
travaillerons  ensemble.  » 

Et  c'est  en  cITet,  de  cette  communication  du  grand  ingé- 
nieur et  do  l'habile  artiste  qu'est  sortie  Paddington-station. 
Malheureusement  pour  l'œuvre  et  les  auteurs,  les  capitaux 
manquaient  souvent,  et  la  plus  grande  part  de  leurs  ellbrls 
était  donnée  à  tourner,  puisqu'on  ne  pouvait  le  franchir, 
ce  grand  obstacle. 

A  l'ampleur  du  plan  et  au  développement  du  vaisseau, 
on  reconnaît  que  les  auteurs  avaient  mesuré  juste  alors  ce 
qu'allait  cnu(iuérir  d'impoi  tance  l'édilicede  téte  des  grandes 
voies  de  fer. 

C'était  une  réaction  alors  en  Angleterre  que  de  prendre 
ainsi  la  question  à  côté  des  petits  et  modestes  abris  ména- 
gés jusque-là  aux  voyageurs.  C'était  voir  juste  aussi  que 
mettre  dans  la  halle  même  tout  le  luxe  de  l'œuvre  plutôt 
([ue  de  faire,  comme  cela  se  voyait  encore,  de  gigantesques 
portes  monumentales,  promettant  beaucoup  et  ne  donnant 
entrée  qu'à  de  misérables  hangars.  La  grande  halle  de 
Paddington  se  préparait  en  même  temps  qu'en  France  la 
;  gare  de  Lyon.  Dans  ces  deux  pays  on  poussait  donc  à 
l'espace,  mais  bien  plus  de  l'autre  côté  de  la  Manche  que 
j  chez  nous.  D'ailleurs  une  grande  ditTérencc  séparait  les 
j  deux  programmes.  iXos  voisins,  comme  on  lo  sait,  suppri- 
i  ment  ou  évitent  d'inventer,  tant  qu'ils  le  peuvent,  tout  ce 
qui  est  préventif,  toute  organisation  qui  substitue  la  sa- 
gesse prévue,  réglée  et  légiférée,  à  la  sagesse  et  à  la  pru- 
dence expérimentée  que  chacun  doit  acquérir  pour  exister 
en  société.  Nous  qui  vivons  dans  des  idées  si  opposées  et 
qui  pratiquons  la  marche  en  lisière  de  tous  nos  publics, 
nous  avons,  aux  abords  de  nos  chemins  de  fer,  de  beaux 
vestibules  qui  donnent  accès  à  d'immenses  salles  d'attente, 
divisées  en  classes,  où  l'on  doit  rester  cantonné  sous  l'œil 
vigilant  du  gardien  protecteur,  jusqu'à  l'heure  exactement 
située  qui  vous  ouvre  les  portes  de  la  gare  en  même  temps 
que  celles  du  wagon.  Au  i-etour,  vous  retrouvez  une  autre 
salle  d'attente  (|ui  vous  conduit  par  une  porte  qu'on  ouvre 
comme  une  ventelle  d'écluse,  dans  lo  lieu  très-vaste  et 
très-bien  distribué,  où.  foute.s  manœuvres  faites,  vous 
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rrti'nuvoz  loiipuomcnl ,  niais  sûromont  vrifrn  haijagc  *. 
l-;iiiif|Lie  système  a  sos  avantagas  ot  ses  incorivéïiiciits.  Lh- 
l)as,  le  voyageur  accùJe  librement  jusqii'iiii  quai  de  la  gare; 
il  a  [»ris  son  bitiet  on  passant  devant  le  bureau,  et  il  cause 
i'ucrire,  une  main  sur  la  poignée  du  wagon,  l'autre  dans 
roile  de  son  ami,  ([uand  se  fait  entendre  le  silïlct  du  df^part. 
\  l'arrivée,  son  ba^ago  sort  sur  le  quai,  où  il  le  |ireiid 
iininédiatcnienl. 

De  ces  deux  solutions,  dont  la  moins  embarrassante, 
même  devant  les  grosses  foules,  n'est  pas  celle  qui  paraît 
la  mieux  réglée,  doivent  naître  des  édifices  bien  dilîéreuls. 
La  gare  française  est  forcément  encombrée  de  constructions 
pleines  et  pressées  sur  tout  le  pourtour  de  la  halle.  La 
gare  anglaise  reste  libre,  an  L'ontraire,  sur  son  périnit-lre 
presque  entier. 

Le  Great-Western  entre  en  déblai  dans  Londres.  On 
descend  donc  à  Paddington-atation  pour  le  départ;  on 
remonte,  à  l'arrivée,  pour  rentrer  en  ville.  Bu  reste,  les 
accès  et  les  sorties  sont,  avec  des  pentes  inverses,  disposés 
comme  à  la  gare  du  chemin  de  fer  de  Lyon,  à  Mazas.  Sur 
les  côtés  de  l'édifice,  les  voitures  sont  à  couvert  sous  de 
vastes  marquises  vitrées  de  15  mètres  de  largeur.  On  entre 
directement  sous  les  vestibules,  où  l'on  prend  son  billet, 
et  Ton  pénètre  droit  dans  la  halle.  Ici  l'aspect  est  saisis- 
sant :  les  proportions  grandes,  l'œuvre  hardie,  les  moyens 
nouveaux,  la  couleur  de  l'ensemble  fortement  accusée.  Trois 
grands  vaisseaux,  que  l'entrée  pi-end  en  flanc,  courent 
parallèlement  sur  une  longueur  de  215  mètres;  les  deux 
extrêmes  ont  21"'  35  de  largeur;  celui  du  milieu,  30"  50. 
Ils  sont  couverts  par  des  toits  courbes  en  forme  d'ellipse, 
dont  la  montée  n'est  guère  que  les  trois  huitièmes  de  la 
portée.  Les  arcs  naissent  à  5*"  15  du  sol,  et  sont  faits  en 
tôle  avec  cornières  formant  double  T.  Ils  sont  espacés  de 
3"°  05,  mais  reposent  (entre  les  vaisseaux)  sur  un  entable:- 
ment  soutenu  par  une  ûle  de  colonnes  distantes  de  9""  15, 
ce  qui  laisse  deux  fermes  sur  quatre  en  porte-à-faux, 

La  couverture  est  en  tôle  ondulée;  mais  les  plis  sont 
horizontaux,  contrairement  à  ce  que  nous  avons  fait  en 
France.  Le  jour  vient  dans  la  gare  par  des  châssis  à  la 
Paxton,  placés  de  deux  en  deux  fermes  sur  la  partie  haute 
du  toit.  Voilà  les  combles  courant  sur  les  trois  vaisseaux 
parallèles. 

Les  extrémités  de  ces  derniers  sont  closes,  à  la  partie 
supérieure,  par  des  vitrages  traversés  de  rinceaux  en  fer. 
Cet  ensemble  est  coupé  transversalement  par  deux  transepts 
correspondant  aux  entrées  du  public  et  de  la  reine.  L'écla- 
tante lumière  qui  descend  de  ces  transepts  complètement 
vitrés,  et  qui  joue  dans  les  fermes  diagonales,  sur  lesquelles 
s'appuient  les  baies,  closes  en  bow-windors,  qui  occupent 
les  tympans  des  transepts  et  qui  accusent  les  entrées, 
l'agencement  original  et  habilement  traité  des  châssis  des 
fermes,  les  fontes  rapportées  sur  les  fers  des  arcs  pour 
fortifier  à  l'œil  la  naissance  de  ces  soutiens,  les  chapiteaux 
solides  et  nerveux  des  colonnes,  constituent  un  des  cou- 
verts les  plus  curieux  que  nous  ayons  jamais  vus.  On  y 
trouve  un  air  d'aisance  qui  vient  accompagner  avec  grande 
harmonie  la  proportion  des  vastes  trottoirs  offerts  aux 
voyageurs  Mais  il  faut  y  signaler  surtout,  ce  que  nous  ne 
rencontrons  nulle  part  en  France  encore,  et  ce  qui  donne 
le  vrai  caractère  do  cette  construction  :  le  franc  parti  pris 
et  réalisé  de  traiter  autrement  que  par  une  ordoimance 
i-égulière  la  paroi  verticale  intérieure  de  l'œuvre.  Le  mnfif 
des  entrées,  dominant  le  reste  en  hauteur  et  en  saillie, 

i.  A  l;i  gin-  du  clietnin  de  fpr  de  Vinci^nliPi  à  Paris,  on  laisM  circuler,  aujourd'hui. 
Iibromonl  te  Viiyigi'ur  juutu'iu  «npoii. 
i  L  '  If.jiii.Éf-  mil  T-.05  de  largeurs  i,  noite  garei  du  cliuiniii  do  Itt  de  Ljon.  a  l'.fif, 
Ifullûirs  li'UTil  qnc  fl".50. 
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conduit  le  public  dans  ses  mnuvenienl^  cl  salislait  d'anfanl. 
plus  l'œil  et  l'esprit  du  critique,  que  l'artiste  a  sa  suivre  sa 
bonne  |)onsée  avec  courage  jusqu'au  bout,  en  éclairant 
I  d'une  tranchante  lumière  toute  la  largeur  de  la  gare  au 
droit  de  ces  points  remarquables.  La  gare  de  Paddington 
ne  saurait  être  trop  éluiliée  par  nos  architectes  de  chemins 
de  f'et-;  ils  y  uubiiontnt  cdiiiiiie  iums^  nous  en  sommes 
certain,  (pn'hpie  laî-sser-aller  de  détail  un  peu  vulgaire, 
pour  ne  voir(]u'une  expression  d'art  dans  laquelle  toutes 
les  grandes  ligues  sont  on  place  et  en  valeur.  Nous  sommes 
pour  notre  part  heureux  d'y  avoir  compris  la  nature  du 
talent  de  M.  ^Digby  AVyall,  et  d'avoir  dit  à  son  cordial 
accueil  la  trace  du  souvenir  qu'il  conserve  d'un  moment 
remarquable  de  la  belle  vie  de  Brunei. 

Cus  renseignements  sont  empruntés  à  une  brocliure  do  M.  Emile  Trûlal 
;i;i!iit  |iour  tilro  :  Élmhs  ■orliiUrlui-aks  à  l.uiiiires  en  IHfiâ. 

PLAMCH  E  46 

STATION  DE  GA.ND 

CnKlIIK!!»  UB  FER  »E  Ii'ÉTAX  BELGE 
(  Ligne  de  l'Ouest 

M.  Païen,  Archilocte 

Le  plan  que  nous  donnons  ressemble  un  peu  à  certains 
types  français,  sauf  l'arrangement  des  buffets  situés  dans 
les  salles  d'attente,  cette  disposition  nouvelle  est  assez 
heureuse.  La  seule  chose  à  redire  c'est  que  nous  trouvons 
les  entrées  trop  étroites,  même  défaut  qu'en  France. 


PLANCHE  47 

ABRI 

CnEHim  DE    FER   U  K  NORD 

M.  Lejeune,  Architecte 

Ce  type  d'une  grande  simplicité  s'emploie  généralement 
sur  un  quai  situé  entre  deux  lignes,  avec  ce  système  on 
peut  lui  donner  une  travée  comme  dans  l'exemple  que  nous 
publ  ions,  ou  bien  lui  en  donner  plusieurs  en  raison  des 
besoins,  suivant  l'importance  de  la  bifurcation.  Notre 
planche  donne  un  plan,  une  élévation,  une  coupe  transver- 
sale et  un  détail  de  la  poutre,  les  colonnes  servent  de 
tuyaux  de  descente,  la  ferme  ayant  10"'30  de  portée  et 
reposant  sur  les  colonnes  en  fonte,  est  composée  d'un 
châssis  formé  de  pièces  en  bois  de  0'''.10  sur  0"'.  12.  Elle 
est  cintrée  et  l'iime  de  cette  ferme  est  composée  d'un  treil- 
lage dont  les  mailles  ont  0"'.05  et  de  lames  0"'.0o  sur  0'".02. 


PLANCHE  48 

ABRI 

CaEHLMi)  DE  FER  D'OREÉA-V!!i  (  A^«eau  cculral) 

M.  HouGEMùM,  Arctiitecte 

L'abri  de  la  station  d'Uuriel,  sur  la  ligne  de  Montluçon  à 
Limoges,  appartient  au  type  du  réseau  central  étudié  prin- 
cipalement pour  le  cas  où  la  face  antérieure  de  la  construc- 
tion est  défavorablement  orientée. 


BATIMENTS  DE  CHEMINS  DE  FER 


Les  iDurs,  relourncs  parallOlciiicnt  à  la  vuie  [irotègeiit 
les  bancs  placés  à  rinlérieur,  contre  les  pignons,  nn  rideau 
vitré  occupe  la  partie  supérieure  de  l'entrée  jusqu'à  2"'. 30 
au-dessus  du  seuil  et  garantit  le  Ijane  placé  en  l'ace  de 
cette  ouverture. 

Le  mode  de  construction  et  la  nature  des  niatériaux  sont 
les  mûmes  que  pour  l'abri  nuverl,  planche  'M. 

Cet  abri  coûte  2,600  francs. 


PLANCHES  49,  50.  51,  52 

GAhK  ANCIEN.NE  DES  V(JYAGEL  US  DE  PARIS 
lUKMII^  DE  FËU  H\  XOKD 

M.  HiiïNvrn,  Archilocte 

La  planche  49  inonlrc  le  plan  de  la  gare,  ainsi  (|ue  les 
terrains,  les  rues  et  la  place  qui  l'avoisinent.  La  lon- 
gueur totale  de  la  gare  est  de  500  mètres  et  la  surface  <lo 
79,37o  mètres.  La  planche  30  donne  son  élévation  prin- 
cipale, celle  qui  fait  face  à  la  ville;  et  son  élévation  pos- 
térieure, celle  qui  regarde  le  chemin  de  fer.  Dans  les  plan- 
ches ol  et  o2,  on  trouvera  les  détails  de  construction  de  la 
grande  halle  qui  habrite  les  voyageurs  et  les  convois  au 
départ  et  à  l'arrivée. 

A  droite  et  à  gauche  du  plan  (planche  49),  nous  avons 
écrit  des  légendes,  et  chaque  fois  que  l'échelle  de  notre 
dessin  nous  l'a  permis,  nous  avons  inscrit  les  noms  et  dési- 
gné la  destination  des  diverses  parties  de  la  gare. 

Le  vestibule  de  la  gare  a  M  mètres  sur  70.  La  salle 
d'attente,  mesure  H  mètres  sur  34'". 40.  La  grande  halle 
a  34"*. 40  de  largeur  dans  œuvre  sur  ISS^'.fi!)  de  longueur. 
Elle  est  divisée  en  deux  nefs  sur  sa  longueur  par  une  suite 
de  colonnes  en  fonte  qui  supportent  les  fermes  de  la  char- 
pente. La  couverture  est  formée  par  deux  combles;  chacun 
a  deux  égouta,  et  un  chéneau  longitudinal  règne  par  con- 
séquent au-dessus  de  la  fde  îles  colonnes.  Les  eaux  (|ui 
s'y  réunissent  s'écoulent  par  les  colonnes  elles-mêmes  qui 
les  rejettent  au  dehors  dans  l'un  des  égouts  de  la  ville. 

A  son  extrémité,  la  halle  est  ouverte  par  deux  grands 
arcs  en  maçonnerie  de  pierre  de  taille  {Voy.pl.  50).  Cette 
partie  de  rétablissement  contient  sur  sa  largeur  six  voies 
de  fer  et  deux  trottoirs  de  5  mètres  de  largeur  chacun. 

Toute  la  charpente  est  exécutée  en  sapin,  sauf  les  hlo- 
chets  qui  sont  en  chêne. 

\oici  les  équarrissages  des  diverses  pièces  qui  la  oom- 


pusent  : 

Di'siftnalion  des  pièces  Ihuteut  Épaisseur 

Arbalétriers.  0  2.t  0J5 

Moises  formant  blochets  0.22  0.15 

Jambes  de  force.  0.21  0  15 

Entrait.  0.22  0.15 

Poinçons.  0.22  0  15 

Sous-arbalétriers.  0.21  0.15 

Contre-liches.  0.18  0.15 

Lic!,s  de  faîtage.  0.15  0.15 

Faîl;r;:e.  0.25  0.22 

Pannes.  0.25  0.20 

Sabliêies.  0.22  0  15 

Chevrons.  o.OS  O.Ofi 


Les  fermes  s<n»t  espun-r.  d-  :i  „,Mresde  milieu  en  milieu, 
5  l'exception  des  deux  premières,  dont  les  espacements  ont 


'  été  [lortés,  |)onr  raismi  de  service,  à  0"'.7O  et  à  li  mètres. 
Les  pannes  ont  été  doublées  dans  ces  travées  exception- 
nelles. Le  tirant  est  en  fer  rond  de  0.032  de  diamètre.  It  est 
soutenu  dans  son  milieu  par  une  aiguille  en  fer  de  0.018 
de  diamètre,  et  il  est  taraudé  à  ses  deux  cxtréuiités  aiîn 
(juc  l'on  puisse  réglrrsa  tension. 

Les  pannes  sont  entaillées  au  droit  des  arbalétriers; 
elles  sont  maintenues  chacune  par  deux  échantignolles  sur 
chaque  ferme,  de  manière  qu'elles  ne  puissent  être  soule- 
vées. Le  même  motif  a  engagé  à  fixer  les  chevrons  sur  les 
pannes  ou  moyen  de  clous  de  fortes  dimensions. 

Les  différentes  pièces  composant  chaque  cours  de 
pannes  ou  de  fattago  sont  assemblées  entre  elles  à  trait  de 
.lupiter. 

On  s'est  attaché,  en  un  mot,  à  rendre  toutes  les  pièces 
solidaires,  alîn  de  leiî  uiainfonir  contre  l'action  du  vent 
s'engouffrant  lians  la  halle  p;ii'  les  deux  grands  arcs  ouverts 
à  son  extrémité. 

Cette  halle  présente  une  surface  de  4, 597™. 56  dans  œuvre. 

Le  cube  total  de  la  charpente,  chevrons  compris  est 
de  313  in.  c.  51.^,  dont  14  m.  c.  850  en  bois  de  chêne. 

Les  colonnes  de  fonte  n'auraient  pu  être  fondues  d'un 
seul  morceau  que  très-difficilement;  aussi  les  a-t-on  com- 
[)osées  de  deux  parties,  et  cette  disposition  a  eu  l'avantage 
de  facililér  le  levage  de  la  charpente.  La  première  de  ces 
parties  est  cylindrique  (voy.  pour  ce  qui  suit  immédiate- 
ment, les  fig.  3  et  5  pl.  51  et  les  fig.  1  et  2  pl.  32);  la  se- 
conde est  prismatique,  sa  section  est  un  carré  dont  les 
angles  sont  abattus. 

Elles  s'assemblent  k  emboitemeni  et  sont  lixées  l'une  à 
l'autre  par  quatre  boulons  placés  dans  les  angles  du  tailloir 
du  chapiteau. 

On  a  interposé  entre  les  deux  plans  qui  s'appuient  l'un 
contre  l'autre  un  plateau  en  feutre  goudronné  de  0"',003 
d'é|)aisseur  environ,  afin  de  répartir  la  pression  aussi  con- 
formément que  possible. 

La  seconde  partie  de  la  colonne  porte  à  son  pied  quatre 
oreilles  contre  lesquelles  sont  reçues  les  jambes  de  force 
des  fermes.  A  son  sommet  elle  présente  deux  longues 
oreilles  liorizontales  qui  sont  moisées  sur  les  sablières  de 
la  charpente:  elles  y  sont  boulonnées  et  ont  pour  but  de 
s'opposer  au  roulement  de  système. 

En  consultant  les  planches  Si  et  32  on  se  rendra  aisé- 
ment compte  de  ces  dispositions.  Ainsi  : 

Pl.  51,  tig.  1,  représente  une  coupe  <Ie  l'ensemble  tie  la 
halle  ; 

Fig.  2,  coupe  et  élévation  de  la  base  de  la  colonne; 
Fig.  3,  coupe  et  élévation  du  chapiteau  de  la  première 
partie  ; 

Fig.  4,  un  détail  indiquant  le  boulini  d'assemblage  des 
doux  parties  du  chapiteau  ; 

Fig.  8,  la  moitié  du  jdan  du  chapiteau  vu  en  dessous; 

Fig.  6,  le  côté  gauche  de  cette  figure  montre  la  disposi- 
tion de  la  seconde  partie  de  la  colonne  vue  en  dessous  ;  le 
côté  droit  est  un  fragment  lUi  plan  du  chapiteau  vu  en 
dessus  ; 

Fig.  5,  coupe  et  élévation  du  i-luqjili'iiii  de  la  sei'onde 
partie  de  la  colonne  ; 

Fig.  7j  plan  de  ce  chapiteau  vu  en  dessous. 

Pl.  52,  lig.  1,  2,  élévation  et  plan  de  l'extrémité  de  la 
seconde  partie  de  la  colonne.  Des  lignes  ponctuées  repré- 
sentent les  pièces  de  bois  de  la  charpente  et  montrent  com- 
ment elles  embrassent  la  pièce  de  fonte;  les  pièces  du  bas 
qui  reposent  immédiatement  sur  le  chapiteau  sont  les  blo- 
chets ;  celles  du  haut  qui  sont  boulonnées  aux  oreilles 
horizontales  sont  les  sablières. 

I 
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Les  anlres  ligures  ilo  celle  plam-lip  .luimcul  I 
de  divers  assemblages  de  la  cliarpciile. 

Fig.  3  cl  4  doniieiil  la  coupe  cl  le  plan  d'un  des  sabols 
en  fonlequi  reçoivcnl  les  pieds  des  contre-lîchos  s'appuyanl 
sur  les  murs  d'enceiule; 

Fig.  S  cl  0  l'éMvalion  et  le  plan  d'une  des  ancres  qui 
àrrôlenl  les  blochels  sur  les  murs  ; 

Fig.  7  el  8  les  brides  et  i!querres  rallacliaut  l'enli'ail  aux 
arbalétriers  ; 

Fig.  9  el  10  l'élévation  et  la  coupe  des  ferrures  du  puinron 
et  de  l'aiguille  pendante  ; 

Fig.  il  etl2  le  système  d'attache  du  tirant  en  fer  aux 
blochels. 


PLANCHE  53 


BATIMENTS  DES  MACHINES  D'ALIMENTATION 
CBEHI.IS  un  FEK  D'OniLÉAXS  (Hèscau  ceuCral) 

M.  RiiuGËMOîiT,  Arcliitecte 

Les  bâtiments  des  machines  d'alimentation  de  la  ligne  de 
Bourges  à  Montluçon  coutiennent  une  machine  horizontale 
de  la  force  do  6  chevaux  et  son  générateur;  à  droite  de  la 
machine  est  une  fosse  pour  les  tuyaux  d'aspiration  et  de 
refoulement  recouverte  d'un  plancher  volant  qui  permet  la 
visite  et  les  réparations  de  la  tubulure,  un  dépôt  pour  le 
combustible  a  été  ménagé  du  côte  du  pignon. 

Le  socle  est  en  moellons  de  parement,  les  angles,  les 
jambages,  les  appuis  sont  en  pierre  de  taille;  sons  la 
toiture,  les  bandeaux  sont  obtenus  au  moyen  d'un  reufor- 
mis  en  plâtre  de  Paris. 

Les  murs  en  maçonnerie  ordinaire  sont  fouettés  en  mra-- 
tier  de  chaux  et  de  sable. 

Afin  de  donner  toute  la  solidité  possible  aux  scellements 
des  armatures  du  générateur,  des  dés  en  pierre  de  taille 
ont  été  placés  aux  points  de  pénétration  des  tirants  qui,  sur 
la  face  extérieure  des  murs,  sont  amarrés  au  moyen  d'un 
écrou  reposant  sur  une  large  rondelle  en  fonte. 

Le  bâtiment  a  coiîté  4,700  fr.  ;  la  cheminée  revient 
à  i, 000  fr.,  en  tout  .1,700  fr. 


PLANCH  ES  54,  55 

STATIO.N  DE  VILLENEUVE 

CHESIIX  DE  FEK  OUEST  SUISSE 

La  station  de  Villeneuve  est  un  type  de  î'  classe;  la 
planche  Si  donne  un  plan  général  de  la  station,  le  plan 
des  fondations,  rez-de-chaussée  et  combles  du  bâtiment 
des  voyageurs.  La  planche  S5  donne  l'élévation  sur  la  voie 
et  une  face  latérale. 


PLANCHE  56 

ItlîSEliVOlU  (Stati.u,  de  Sedan) 

CBEiniltS  BK  PEH  DES  .IRDEmXES 

M.  Langlais,  .^rctiitecle 

Celle  disposition  toute  particulière  est  très-réussie; 
notre  planche  50  fait  comprendre  la  disposition  du  terrain 
sur  lequel  ce  réservoir  a  été  construit.  Nous  regrettons  de 
ne  pouvoir  doiiner  la  dépense  de  celte  construction. 


PLANCHES  57,  58.  59 

IKll'ONDE  IVIVHV 

CnElIIXS  m.  FEB  »'OKI,é.lX«l 

M.  lln,vAUD,  ArcliileiUc 

Celle  remise,  ani'i  e  fléjâ  comme  construction,  servira 

de  i-omparaison  avec  les  différents  types  nouveaux  publiés 
dans  ce  volimio;  il  y  en  existe  deux  semblables  à  la  gare 
d'ivry.  Le  plan  général  de  cette  gare  â  marchandises  et 
alelii  rs  se  trouve  publié  dans  le  premier  volume.  Cette 
remise- contient  S  machines. 


PLANCHES  60,  61,  62.  63.  64 

VICTORIA  STATION  riMLICO 

Comme  toutes  les  gares  anglaises,  le  bâtiment  des  voya- 
geurs offre  peu  d'intérêt  :  les  salles  d'attente  ont  très-peu 
d'importance;  le  voyageur  entre  directement  sur  le  quai, 
se  promène  ou  monte  de  suite  dans  le  train  qu'il  doit  pren- 
dre ;  la  surface  couverte  de  cette  gare  est  moins  grande  que 
la  gare  de  Paddington.  La  planche  61  donne  une  coupe 
transversale  faisant  voir  la  disposition  dos  fermes  du 
grand  vaisseau,  et  un  détail  à  plus  grande  échelle  de  la 
ferme  intermédiaire  qui  relie  les  travées  dans  le  sens  lon- 
gitudinal. L'on  remarquera  que  dans  cette  gare  les  voies 
sont  disposées  de  manière  à  recevoir  des  trains  dont  la 
dimension  des  wagons  comme  largeur  est  dilîérente. 

La  planche  62  donne  les  détails  d'une  colonne  avec  l'as- 
semblage du  chéneau. 

Les  planches  63  et  64  feront  comprendre  les  différents 
assemblages  de  la  toiture. 


PLANCHES  65,  66 

BAlîIilÈRE  LN  FER 

CHEIIIKI  BE  EEB  BU  XOBB 

Les  deux  planches  que  nous  donnons  représentent  un 
type  de  barrière  en  fer  avec  contre-barrière;  elle  a  été 
exécutée  à  Rue,  Aire,  Esquelbecq  et  Pont  de  Brignes;  la 
barrière  a  coûté  SOO  fr.,  la  contre-barrière  300  fr.,  ce  qui 
donne  pour  prix  total  800  fr. 


PLANCHE  67 

REMISE  DES  VOITURES  DE  LA  GARE  SAINT-AMAND 

fUEBI.VS  DE  FEB  D'OBJ.E.IVS  (Kt-.eaa  .entrai) 

M.  RouGEMO.NT,  Archilecle 

Celle  construction,  destinée  à  abriter  six  voitures,  est 
desservie  par  un  chariot  placé  parallèlement  au  pignon  ; 
trois  fermes,  reposant  sur  des  contreforts  en  pierre  reliés 
par  des  murs  de  faible  épaisseur,  composent  le  système 
de  la  construction  ;  la  face  postérieure  est  fermée  par  un 
pignon  en  maçonnerie  où  l'on  a  disposé  des  ouvertures 
destinées  à  éclairer  cette  partie  de  la  remise. 

Le  socle  de  0,60  de  hauteur,  les  contreforts,  les  jam- 
bages et  les  appuis  des  baies  sont  en  pierre  calcaire  de 
la  Celle-Bruère,  les  bandeaux  des  pignons  sont  formés  par 


HATIMENTS 

une  surcliarpo  en  phUre  de  Paris.  Les  faces  extérieures 
sont  enduites  en  mortier  fouetté. 

La  ferme  de  tète  est  recouverte  d'un  rideau  en  planches 
de  sapin  avec  couvre -joints.  La  toiture  est  en  ardoises 
d'Angers. 

Établies  en  un  point  de  Li  station  où  le  sol  naturel  est  re- 
couvert d'un  remljlai  de  4  mètres  environ  de  hauteur,  les  fon- 
dations sont  formées  d'une  série  d'arceaux  reposant  sur  des 
piios  en  maçonnerie  placées  dans  l'axe  de  chaque  contrefort. 

Le  prix  do  revient  est  de  Al  francs  parmèire  de  surface. 


PLANCHE  BS 

STATION  D  ALXO.NNK 

C'nBMlN  DE  FEH  DE  LYON 

M.  Ducat,  Arctiilecle. 

Nous  ne  donnons  de  la  gare  d'Auxonnc  que  les  phins; 
n'ayant  pu,  d'après  les  renseignements  qui  nous  avaient 
été  communiqués,  reconstituer  un  travail  complet.  Cette 
construction,  d  '-yà  ancienne,  n'offre  qu'un  intérêt  secon- 
daire. Nous  no  la  discuterons  donc  pas. 


PLANCHES  69,  70,  7  I 

ULMISE  DL  LtlCOMUTlVES  {Gare  de  Laurière) 

CDKHIN  DE  FER  D'OKIiÉANS 

M.  llDUGiiMiiNT,  Arcljilecte 

La  gare  de  Laurière  est  placée  au  point  de  rencontre  de 
la  ligne  de  Montluçon  à  Limoges  et  du  chemin  de  fer  de 
Paris  à  Bordeaux,  par  Vicrzon,  Châteauroux,  Limoges  et 
Périgueux.  Un  dépôt  de  machines  y  a  été  étahli  pour  les 
trains  se  dirigeant  sur  Montluçon;  l'installation  est  com- 
plétée par  un  atelier  de  petit  entretien  et  un  logement  de 
chef  de  dépôt,  avec  hureau,  magasin,  etc. 

Le  plan  d'ensemble  de  la  remise  est  circulaire  et  son  déve- 
luppenicnt  total  peut  contenir  44  machines.  Toutefois,  la 
surface  occupée  par  laconstruction  actuelle  ne  comprend  que 
seize  fosses;  maison  vue  d'un  agrandissement  ultérieur,  l'un 
des  pignons  a  été  élevé  en  charpente,  de  manière  à  pouvoir 
être  démonté  et  reposé  facilement  sur  une  nouvelle  travée 
au  fur  et  à  mesure  de  l'allongement  successif  du  bàliment. 

Des  bornes  fontaines  ont  été  placées  de  deux  en  deux 
travées,  de  manière  à  pourvoir  chacune  au  lavage  de  deux 
machines. 

De  grandes  baies  ouverli's  ilaiis  les  pignons,  le  comble 
et  le  périmètre  extérieur,  ré[)oiident  à  la  nécessité  d'éclai- 
rer le  plus  largement  possible  et  de  tous  les  côtés  l'intérieur 
d'une  remise  de  ce  genre. 

Les  châssis  qui  forment  ces  baies  sont  en  fer. 

La  dépense  par  mètre  carré  de  surface  couverte  p;ir  la 
remise  est  de  HG  fr.  Ce  prix  comprend  les  fosses  el  l'i'ii- 
si'iiible  des  aqueiluL-s  pour  l'écouleiiienl  des  eiiux. 


PLANCHES  72.  73.  74.  75 

CAllL   DE  lîESANCdN 
€Uh:illN  DE  ft'EK  DE  DIJON  A  DELFORT 

M.  Ducat,  Archile^le. 

Ci  Ue  gare  peut  être  considérée  comme  celle  de  Metz, 
[luliliée  dans  notre  premier  volume;  cette  gare  se  trouve 


CHEMINS  HE  EER 

complètement  dans  les  mêmes  dispositions,  c'est-à-dire 
que,  se  trouvant  dans  l'enceinte  des  fortifications,  l'ar- 
chitecte a  été  obligé  de  construire  cette  gare  en  bois  et 
briques.  La  planche  72  fait  voir  le  plan  et  une  élévation 
sur  la  cour;  la  planche  73  représente  une  coupe  transver- 
sale ;  la  planche  74  donne  le  détail  de  la  partie  milieu  ;  la 
planche  7i>  fait  voir  à  plus  grande  échelle  les  déiails  de  la 
menuiserie  du  molif  milieu. 


PLANCHES  76, 77 

BATIMENT  D'ALIMENTATION 

CHEIHI\  DE   FER  UE  PARIS  A.  EYOH 
(l'ar  le  Uourbouunlsj 

M.  Fevbe,  Arcliileclc 

Les  caves  et  le  rez-de-chaussée  de  ce  bâtiment  sont 
occupés  exclusivement  par  la  machine  et  les  bouilleurs. 
Le  premier  étage,  formant  logement,  n'occupe  qu'une  sur- 
face de  o7  m.  7S. 

L'installation  de  la  machine  comprend  la  construction 
de  la  cheminée,  les  fondations  et  toute  la  construction 
nécessaire  à  fixer  la  machine  et  ses  bouilleurs. 

La  surface  de  ce  bâtiment  est  de  ISS  m.  -iS. 

Le  prix  de  revient  de  ce  bâtiment  étant  de  19,633  fr.  68  c, 
le  prix  du  mètre  superficiel  est  de  147  fr.  10  c'. 

La  dépense  pour  l'installation  de  la  machine  est  do 
6,250  fr.  12  c. 


PLANCHES  78.  79 

HALLE  DES  MAUCIIANUISES  DE  SAINT-AMAND 

CUEHli\  UE  FER  D'ORLEAISS   (Réseau  ccutrulj 

M.  RauGEMOKT,  Architecte 

La  halle  des  marchandises  de  Saint-Arnaud  se  compose 
de  î)  travées  de  îi  m.  chacune,  avec  possibilité  d'allonge- 
ment; le  pignon  du  cM6  opposé  au  bureau  étant  fermé 
seulement  par  une  cloison  eu  charpente  revêtue  extérieu- 
rement en  planches  do  sapin. 

Sous  la  halle  pénètre  une  voie  pour  le  chargement  et  le 
déchargement  des  wagons  le  long  d'un  quai  de  12  m.  do 
largeur,  destiné  au  dépôt  des  marchandises. 

Vers  la  cour,  la  toiture  se  prolonge  sur  environ  4  m.  eo 
encorbellement,  de  manière  à  former, un  abri  pour  les  voi- 
tures qui  doivent  stationner  devant  le  quai. 

La  halle  est  mise  en  communication  avec  le  quai  exté- 
rieur au  moyen  d'une  porte  de  2  "m.  de  largeur.  Sur  le 
pignon  en  maçonnerie  se  trouve  le  bureau,  largement  ou- 
vert sur  la  halle. 

Les  angles,  les  jambages  et  les  appuis  sont  on  pierre  de 
taille  calcaire  de  la  Celle-Bruère,  les  arcs  des  baies  sont  en 
briques,  les  bandeaux  abrités  sous  la  toiture  sont  on  plâtre 
de  Paris;  afin  de  diminuer  la  dépense,  les  contreforts  au 
droit  des  fermes  ont  été  placés  à  l'intérieur,  ce  ijuia  permis 
de  les  construire  prcsqu'eiitièrcment  en  inaronnerio  ordi- 
naire. 

La  toiture  est  en  ardoises.  Peut-être  ce  mode  de  cons- 
truction, qui  exige  une  certaine  inclinaison,  a-t-il  l'incon- 
vénient de  donner,  sans  aucune  utilité,  une  trop  grande 
hauteur  à  la  construction. 

Cette  halle,  placée  sur  un  point  de  la  station  où  le  rem- 
blai atteint  4  à  5  mètres  do  hauteur,  a  été  fondée  sur  des 
arceaux;  chaque  angle  de  la  fondation  est  consolidée  par 


llATlMRNTâ  DE  CHEMINS  lil']  mi 


il 


des    contreforts   établis  en   prolongement  des  murs. 

Le  quai  couvert  est  dallé  on  asphalte  de  Seysscd. 

Le  prix  de  revient  de  celte  eonstrucUon  est  de  'M)  IV.  par 
mètre  superficiel. 


■    PLANCHES  BO,  81 


GARE  A  LONDRES 


Les  gares  de  tête  des  lignes  importantes  d'Angleterre  ' 
offrent,  dans  quelques-unes  de  leurs  parties,  des  propor- 
tions d'unegrandeur  tout  à  fait  remarquable,  et  qui  même 
quelquefois  paraissent  exagérées  si  on  les  conipare  à  colles 
des  gares  de  même  importance,  reconnues  suffisantes  dans 
d'autres  pays. 

Les  halles  couvertes  surtout  sont  fort  belles  et  réunissent 
une  grande  largeur  à  une  grande  longueur. 

Ainsi,  à  la  gare  du  Great-Northern  à  Londres,  il  y  a  l 't 
voies  de  fer  sous  la  halle,  outre  les  quais  de  départ  et  d'ar- 
rivée et  une  rue  couverte  occupant,  du  côté  de  l'arrivée, 
toute  la  longueur  de  la  halle;  cette  longueur  n'est  pas 
moins  de  260™. 

Au  Great-Northern,  la  largeur  de  la  halle  est  de  00"";  elle 
recouvre  10  voies  de  fer,  un  quai  de  départ  de  plus  de 
8™,  un  quai  d'arrivée  de  15™,  quais  d'entrevoie,  l'un  de 
T^SO  du  côté  du  départ,  et  l'autre  de  6^50  du  côté  de  l'ar- 
rivée; enfm,  une  rue  couverte  de  13'"50  du  côté  de  l'arri- 
vée; la  halle  proprement  dite  a  214'"  de  longueur  et  est 
prolongée  par  une  remise  de  wagons  de  66'". 

A  Birmingham,  à  la  gare  du  London  and  JVorth-^Western, 
la  halle  a  une  largeur  de  70™,  sans  supports  intermédiaires, 
et  une  longueur  de  280™;  elle  couvre  neuf  voies  de  fer, 
quatre  quais  de  voyageurs  et  une  rue  pour  les  voitures. 

Cette  gare  est  à  la  fois  une  gare  intermédiaire  et  une  gare 
de  tête  de  ligne  ;  aussi  certaines  voies  principales  la  traver- 
sent dans  toute  sa  longueur,  tandis  que  d'autres  s'y  ter- 
minent en  cuî-de-sac.  Tous  les  quais  sontréunispar  unepas- 
serelle  à  laquelle  de  larges  escaliers  donnent  accès. 

A  Wolwerhampton,  la  gare  du  Great-VYestern  présente 
les  mêmes  dispositions,  mais  sur  de  moins  larges  propor- 
tions; néanmoins  la  largeur  de  la  halle  est  encore  de  38'", 
sans  points  d'appui  intermédiaires,  et  la  longueur  de  200'". 
C'est  une  gare  d'embranchement  dont  les  voies  sont  à  trois 
rails  pour  correspondre  à  la  fois  à  la  voie  ordinaire  de  l^oO 
et  à  la  voie  large  de  la  ligne  principale  de  Great-Western. 

La  gare  de  chemin  de  fer  de  Laneashirc  et  York-Shire  à 
Livcrpool  |)résente  l'exemple  d'une  gare  où  le  service  se  fait 
en  Itte. 

La  halle,  d'une  longueur  de  200'"  et  d'une  largeur  de  40"' 
sans  puirds  d'ap|)ui  intermédiaires,  recouvre  trois  quais  de 

<  Lw  renteigncmenu  sur  Ico  gircï  de  Grcai  Northern,  n  Luniirei.  mil  eW-  empntolà 
il  Vauineii  du  HH.  Pi^rduuiiet  ti  C&uiille  folaoccau,  tii|{BUiuurs. 


longueurs  et  de  largeurs  inégales  qui  aboutissent  h  une  largo 
phito-forme  placée  eu  tête  de  la  gare  et  où  se  fait  le  service 
des  bagages;  celte  disposition  est  motivée  par  le  grand 
nombre  de  Irains  de  banlieue  qui  partent  de  Livcrpool  sur 
l'cito  direction. 

Le  quai  intormédiaireaffecté  spécialement  audépart,a  100"' 
do  longueur  sur  5"'  80  do  largeur.  Les  deux  quais  extrêmes 
ont  une  largeur  de  4'",  l'un  d'eux  a  93'"  de  longueur  et  sert 
de  quais  de  départ;  l'autre,  do  235'",  est  le  quai  unique 
d'arrivée;  ce  dernier  borde  une  rue  de  I2"\  réservée  pour 
les  voilures  sous  la  halle. 

Pour  obtenir  la  surface  de  la  partie  des  bâtiments  réelle- 
mont  consacrés  au  service  des  voyageurs  sur  ces  deux 
lignes,  il  faut  déduire  des  surfaces  totales  celle  des  deux 
hôtels  garnis  que  contiennent  ces  bâtiments, 

La  surface  de  l'hôtel  du  Great-Western  est  de  l/i-OO"'; 
celle  du  Great-Northern  de  86 '(■"'. 

Il  reste  ainsi  pour  la  surface  dos  bureaux,  salle  d'at- 
tente, etc.,  non  compris  les  locaux  aû'ertés  h.  l'administra- 
tion, locaux  qui  se  trouvent  à  un  |in.'ni!er  étagii  ou  dans  un 
bâtiment  spécial. 

Au  Great-Western  7,38a'"; 

Au  Great-Northern  24,06™. 

En  étudiant  ces  données  on  remarque, 

1"  Que  la  longueur  des  gares  anglaises  à  voyageurs,  dif- 
fère pou  de  celle  de  nos  gares  françaises  ; 

2"  Que  la  surface  totale  de  ces  gares  est  inférieure  â  colle 
do  la  plupart  des  gares  françaises  ; 

3°  Que  celte  des  bâtiments,  non  compris  les  hôtels,  est, 
pour  le  Great-Northern,  beaucoup  plus  petite  que  la  sur- 
face correspondante  sur  les  chemins  de  fer  français,  mais 
qu'au  Great-Western  elle  est  plus  grande  qu'aux  chemins 
(le  fer  do  l'Est  et  du  Nord  ; 

■'t°  Que  la  surface  des  halles  est  beaucoup  plus  grande 
([uc  sur  les  chemins  français  ; 

^ù"  Que  la  surface  des  cours  couvertes  est  coiisidé- 
rablo. 

Le  peu  de  surface  des  bâtiments  sur  le  Grcat-NorLlicrn 
et  la  grandeur  de  l'espace  couvert  par  les  halles  tiennent, 
d'une  part,  aux  usages  anglais  bien  différents  des  nôtres, 
et,  d'autre  part,  au  grand  nombre  de  voies  placées  entre  les 
trottoirs. 

Ou  sait  qu'en  Angleterre  les  salles  d'atleiitc  sont  très- 
petites,  et  que  le  public  passe  immédiatement  sur  le  trot- 
toir ou  dans  les  voitures.  On  sait  aussi  que  les  bagages 
n'y  sont  pas  visités,  comme  on  Franco,  an  moment  de  l'ar- 
rivée. 

La  surface  des  bâtiments,  au  Great-Western,  est  excep- 
tionnelle, com.me  la  plupart  des  dimensions  de  ce  chemin. 
Cette  surface,  sur  les  autres  lignes  anglaises,  se  rapporte 
surtout  a  celle  du  Great-Northern. 

L'usage  de  couvrir  les  cours  où  stationnent  les  voitures 
est  général  dans  les  grandes  gares  anglaises;  il  est  a  dési- 
rer qu'il  se  répande  également  sur  le  continent. 

Les  grandes  gares  de  marchandises,  en  Angleterre,  pré- 
soidontdes  proportions  différentes  de  celles  généralement 
adoptées  en  France;  elles  occupent  beaucoup  moins  de  sur- 
face, en  proportion  du  traHc,  et  le  service  y  est  concentré 
dans  un  plus  grand  nombre  de  bâtiments;  en  général,  un 
seul  hangar,  couvrant  les  quais  de  départ  et  d'arrivée,  et 
un  [nagasin  adjacent,  suffisent  pour  les  gares  les  plus  im- 
portantes. 

Les  surfaces  que  nous  donnons  dans  le  tableau  qui  suit 
sont  intéressantes;  sentement  nous  ferons  remarquer  que 
pour  les  deux  gares  anglaises  les  surfaces  comprennent  les 
gares  de  voyageurs  et  de  marchandises. 


BATIMENTS  HE  fîHEMINS  DE  TER 


TABLEAU  DES  SURFACES 


EST 

NORD 

GREAT- 
WESTERN 

EHEAT- 
NORTHERN 

Gâte  des  voyagenrs  (l/iniTi''iir  loiale 

■I.-  la  (!r>rc)  

683 

«M 

m 

Siirfawj  ijlali;  iIk  la  gare  

53.9ljO 

7».  31^1 

I.U.HÎI 

DES  ÏOÏAGEURS  (surf^p) 

CouvartB  ;Bjuii]U[iia  avec  ou  sans  Bulli't) 

0-680 

3-270 

Hallpià  voyageurs,  marquises  intérieures, 

iLris  

i.SÛO 

3.760 

20.58S 

Marijuiaes  «lériaures,  cours  cl  lairinps , , 

330 

Découverts  (Troltoira,  cours  al  diîpen- 

;i.l73 

H.  Ï.j2 

H.H7 

DES  MARCHANDISES  (surface) 

2.010 

2.L);lo 

23.870 

36.052 

3.330 

a.9i6 

(Cours)  

2,1110 

1.210 

32.5811 

29.9ÎV 

La  planche  80  donne  :  1°  L'élévation  sur  Saint-Pan- 
cras-Road;  —  2°  la  coupe  transversale  de  la  garr  ;  —  3°  la 
coupe  transversale  de  la  halle  à  marchandises; —  Vie  plan 
du  bâliincnt  des  voyageurs. 


Légende  du  Plan  {Bâtiment  des  Voyageurs). 

1,  2,  -S,  4.  Bureaux  de  l'exploitation  commerciale. 
5,  G.  liureaux  du  télégraphe. 
7,  8.  Bureaux  de  l'ingénieur. 
9.  Lieux  d'aisances. 

10.  Salle  d'attente  de  2™  classe  pour  les  dames. 
U.  Salle  d'attente  des  premières  classes. 

12.  Cahinots  pour  les  dames. 

13.  Vestibule. 

14.  Distribution  des  billets. 

15.  Chef  de  gare. 

16.  Pièces  à  l'abri  du  U'\i  pour  les  archives. 

17.  Inspecteur  de  la  gare. 

18.  Librairie. 

19,  20.  Salle  d'attente  de     classe  pour  les  dames. 

21.  Cabinets  pour  les  dames. 

22.  Lieux  d'aisances. 

23.  Buffet. 

24,  2Î>.  Bureaux  de  la  tracliim. 
26,27,28,29.  Bureaux  du  surintendant. 

30.  Lieux  d'aisances  pour  les  hommes. 
31,  32.  Objets  perdus. 

33.  Facteurs. 

34.  Messageries. 

33.  Cour  couverte  pour  messageries. 
36,37,  38,  Gardes. 
.39,40,  41.  Surveillants. 

42.  Cour. 

43.  Lieux  d'aisances. 

PIanche8l  donne  la  gare  des  marchandises  et  du  service 
du  matériel. 


PLANCHES  62.  83.  84 

lî.VTIMKM'  OKS  VOYACKLRS  A  LV(LN 

CDKHIK  ME   FKK  UE  l.YO.\  A  1.4  C'HUIX-KOVSSG 

MM.  MnLisos  fil  PiiONNiER,  ItigL'iiieurs 

Le  plateau  de  la  Croix-Rousse,  voisin  du  quartier  le  plus 
populeux  et  le  plus  commercial  de  la  ville  de  Lyon,  les  Ter- 
reaux, est  situé  à  une  altitude  considérable  au-dessus  de 
la  pi-es(|u'ilc  lyonnaise.  11  est  eu  grande  partie  habité  par 


les  ouvriers  en  soie;  les  relations  incessantes  qui  existent 
entre  cette  population  industrieuse  et  les  fabricants  qui 
habitent  les  ([uartiers  inférieurs  de  la  ville  donnent  lieu  à 
une  circulation  des  plus  actives.  Les  communications  sont 
naturellement  fort  difficiles;  sur  le  versant  de  l'ancien 
Jardin  des  Plantes,  les  piétons  peuvent  parvenir  à  la  Croix- 
Rousse,  soit  au  moyen  d'escaliers,  soit  par  la  nie  dite  de  la 
Grande-C6te,  qui,  dans  un  parcours  d'environ  500  mùtres, 
franchit  une  différence  de  niveau  d'environ  80  métrés, 
et  présente  dans  certains  endroits  des  pentes  de  plus 
de  0.20  c.  par  mètre. 

La  ville  de  Lyon  a  fait  de  grands  sacrifices  pour  améliorer 
ces  communications  :  une  voie  nouvelle,  qui  est  en  môme 
temps  une  magnifique  promenade,  la  rue  de  l'Annonciade, 
permet  aux  voitures  d'arriver  au  plateau  de  la  Croix-Rousse 
avec  des  pentes  modérées,  mais  en  contournant  le  versant 
du  coteau  et  avec  un  parcours  beaucoup  plus  long. 

L'importance  de  la  circulation,  qui  s'élève  en  moyenne, 
dans  la  seule  rue  de  la  Grande-Côte,  à  30,000  personnes 
par  jour  ;  le  Iraf'c  considérable  des  marchandises  et  objets 
de  consommation  nécessaires  à  une  population  d'environ 
40,000  Ames  qui  tire  presque  tout  de  Lyon,  ont  donné 
l'idée  du  chemin  de  fer  de  la  Croix-Rousse,  destiné  à 
remédier  à  la  difficulté  des  communications. 

L'utilité  de  cette  entreprise,  hardie  à  tous  les  points  de 
vue,  est  aujo^urd'hui  pleinement  démontrée  par  les  résultats 
de  l'exploitation  et  l'empressement  du  public  à  adopter 
ce  nouveau  moyen  de  transport  à  la  fois  rapide  et  écono- 
mique. 

Le  projet  consistait  donc  à  établir  un  plan  incliné  aussi 
latéral  que  possible  à  la  grande  artère  jusqu'alors  parcourue 
par  le  public,  la  Grande-Côte,  partant  du  plateau  de  la 
Croix-Rousse,  près  de  l'ancien  mur  d'enceinte,  pour  abou- 
tir à  la  partie  inférieure  en  face  de  la  rue  Terme  prolongée, 
suivant  aussi  le  chemin  le  plus  direct  do  la  Croix-Rousse 
à  la  place  des  Terreaux.  La  hauteur  :\  franchir  était  de 
70  mètres,  la  longueur  totale  du  plan  incliné  de  489,20, 
et  la  pente  par  mètre,  en  déduisant  les  paliers  des  gares, 
de  0,1605  par  mètre. 

Les  trains  devaient  être  très-fréquents:  toutes  les  cinq 
minutes  environ  ;  ils  devaient  pouvoir  transporter  en 
moyenne  30,000  personnes  par  jour. 

Telles  sont  les  données  principales  sur  lesquelles  le 
projet  a  dû  être  rédigé.  C'était  un  problème  absolument 
nouveau;  il  fallait  eu  effet  transporter  des  voyageurs  sur 
un  plan  incliné  de  0.1605  par  mètre,  sans  que,  dans  aucun 
cas,  une  pente  aussi  rapide  '  pût  être  une  cause  de  danger. 
Il  fallait  parer  aux  cousé(|uenccs  d'une  rupture  du  câble, 
accident  toujours  possible,  au  moyen  de  freins  sans  ana- 
logues jusqu'à  ce  jour. 

Nous  allons  décrire  les  diverses  dispositions  de  ce  projet, 
dont  plusieurs,  imposées  par  des  conditions  si  spéciales, 
sont  assez  nouvelles  pour  présenter  quelque  intérêt. 

Le  chemin  de  fer  de  I  a  Croix-Rousse  a  été  construit 
pour  satisfaire  à  la  l'ois  au  service  des  voyageurs  et  des 
marchandises. 

Aujourd'hui,  le  service  srni  des  voyageurs  est  ouvert.  Le 
tarif  des  places  est  de  0,10  centimes  en  .secondes  et  de  0,20 
centimes  en  premières. 

La  durée  d'un  voyage  est  de  trois  minutes  environ.  La 
vitesse  des  trains  est  de  deux  mètres  par  seconde. 

I  Lo  public  est  familiarisi!  aujourd'hui  avec  quelques  plans  inclinés  conslruilî  poor 
iranspoilerdw  voïngeura;  atîn  de  donner  la  mesoradu  lias  qui  a  dù  être  franclii  dans 
la  consiruciLon  du  uhrmin  de  fvr  do  Lyon  à  la  Croix -Ronsae,  nous  rappelons  Hnclinaiion 
de  deux  des  plus  cdièhrea.  La  plan  incliné  du  chemin  de  fer  de  Sainl-Germain  a  0-,036 
en  moyenne;  celui  ile  Liège,  de  U-.oa8  iO».03U. 


Los  (ravaux,  commences  en  fV'vi'ier  I8(i(l,  unt  v\.v  foiri- 
|tl(!'Loiiiuiit  îiclicvés  en  l'évriri-  18(15. 

Uoilo  «l'cx.ploitNlIuii 

Avant  d'entrer  dans  la  description  du  projet,  nous  tk'voiiH, 
pour  plus  de  clarté,  décrire  le  mode  dexpluitatiou  adopté, 
îiiKniel  toutes  les  dispositions  d'exécution  ont  été  nécessai- 
rement subordonnées, 

ÎVous  avons  dit  que  le  clieinin  de  toi-  de  la  Criiix-HniisHe 
était  destiné  au  transport  des  voyageurs  et  îles  niarcliaii- 
discs. 

L'exécution  d'un  chemin  à  quatre  voies  entraînant  ;i  dos 
dép.enses  trop  considérables  pour  le  début  de  l'entreprise, 
il  fallait  assurer  ce  double  service  avec  deux  voies  seule- 
ment. La  fréquence  des  trains  de  voyageurs  rendait  évi- 
demment toute  combinaison  de  ce  genre  fort  difficile.  Voici 
pourtant  celle  qui  a  paru  présenter  le  moins  d'inconvénients 
pour  l'exploitation,  et  à  laquelle  les  auteurs  se  sont  déliiii- 
tivement  arrêtés. 

Le  plan  montre  (planche  82)  que  les  doux  voies  du  chemin 
se  ramifient  en  quatre  tronçons  dans  chaciue  gare. 

Les  deux  voies  intérieures  sont  consacrées  au  service  des 
voyageurs. 

A.  chaque  extrémité  du  eàble  est  attaclié  un  train 
composé  de  trois  voitures  pouvant  contenir  chacune  108 
voyageurs. 

La  machine  met  le  câble  en  mouvement,  de  manière  que 
le  train  descendant  fasse  en  partie  équilibre  au  train 
montant. 

On  peut  ainsi,  à  chaque  voyage,  transpi>rtcr  dans  chaque 
sens  32-4  personiies. 

Les  départs  ont  lieu  alternativement  sur  chacune  des 
deux  voies.  Le  quai  du  milieu  est  toujours  le  quai  de 
départ  ;  c'est  là  que  sont  reçus  les  voyageurs  pour  monter 
en  voiture,  tantôt  sur  la  voie  de  droite,  tantôt  sur  la  voie  de 
gauche. 

A  l'arrivée,  ils  descendent  sur  les  quais  extérieurs  aux 
voies,  de  manière  qu'il  n'y  ait  pas  de  confusion  entre  le 
départ  et  l'arrivée. 

La  durée  du  trajet  étant  d'environ  trois  minutes,  on  peut 
faire  partir  un  train  (^niontant  et  descendant)  toutes  les  six 
minutes. 

Ainsi,  en  résumé,  une  niachine  faisant  mouvoir  un  câble 
([ui  remorque  un  train  montant  et  descendant  sur  les  deux 
voies  intérieures,  tel  est  le  système  Irès-simple  qui  assure 
le  service  des  voyageurs. 

Le  service  des  marchandises  présentait  de  plus  grandes 
difficultés. 

En  premier  lii-n,  il  olait  impossible  de  songer  à  ronqire 
charge  pour  un  si  faible  parcours.  Le  déchargement  au 
point  de  départ  et  le  chargement  au  point  d'arrivée  eussent 
conduit  à  des  dépenses  excessives  de  main-d'œuvre  que 
la  faible  valeur  du  transport  ne  pouvait  évidemment  sup- 
porter. 

Ces  opérations  auraient  exigé,  en  outre,  des  espaces  con- 
sidérables pour  l'emmagasinage,  car  le  trafic  prévu  en  mar- 
chandises était  supérieur  à  200,000  tonnes  par  an.  On  ne 
pouvait  même  songer  à  trouver  ces  emplacements  au  cœur 
de  lu  ville  de  Lyon,  sur  des  terrains  fort  coûteux.  Ce  modo 
d'exploitation  eût  détourné  complètement  l'entreprise  de 
son  but,  en  eût  changé  l'esprit,  et  sans  doute  môme  rendu 
l'usage  illusoire. 

Ce  système,  analogue  à  ceux  des  antres  chemins  de  fer, 
étant  écarté,  il  n'en  restait  qu'un  ]iossihle,  indiqué  d'ailleurs 
|>ar  les  conditions  naturelles  du  eliemiii. 


Il  consiste  h  transpoi'ter  sur  des  trueks  les  véhicules  de 
kmte  nature  chargés  de  marchandises  qui  se  présentent. 

Le  plan  incliné  delà  Croix-Koussc  devient  ainsi  une  sorte 
lie  bac,  qui  surmonte  l'obstacle  opposé  aux  transports  par 
réimrnio  difïërencc  de  niveau  qui  sépare  la  Croix-Rousse 
de  li\  ville  do  Lyon;  ce  résultat  est  obtenu  sans  main- 
d'œuvre  coûteuse,  sans  perte  de  temps,  à  l'aide  d'une  seule 
Luanœuvro  facile  il  exécuter. 

Cette  solution  ayant  été  adoptée,  voici  maintenant  les 
dispositions  au  moyeu  desquelles  elle  a  été  réalisée. 

Une  seconde  machine  fuit  mouvoir  un  tambour  sur  lequel 
s'enroule  un  càbio.  Chaque  brin  de  ce  cûble  descend  sui'  une 
voi(^  comme  celui  des  voyageurs;  seulement,  au  lieu  de  par- 
venir aux  deux  voies  principales  par  les  deux  voies  inté- 
rieures de  lu  gare,  il  est  placé  sur  les  cmin-anchenients 
extérieurs.  Aussi  le  mouvement  de  va-et-vient  de  la  machine 
l'ait  circuler  le  train  sur  les  voies  extrêmes  des  gares,  en 
empruntant  les  doux  voies  principales  à  partir  du  raccor- 
dement. Sur  les  deux  voies  principales  il  existe  donc  deux 
câbles;  afin  (ju'ils  ne  se  rencontrent  pas,  la  traclion  des 
wagons  ne  se  fait  pas  suivant  l'axe;  celle  des  wagons  à 
voyageurs  a  été  reportée  de  0,00  c.  vers  l'entre-voie,  celles 
des  wagons  à  marchandises  de  0,08  c.  vers  les  cotés  de  la 
voie,  de  manière  que  les  axes  des  deux  câbles  soient  dis- 
tants de  0,14  c. 

Ln  croisement  spécial  ouvre  les  voies,  soit  pour  le  service 
des  voyageurs,  soit  pour  celui  des  marchandises.  Un  train 
de  marchandises  se  compose  de  trois  trucks  dont  les  plates- 
formes  font  une  sorte  de  pont  continu.  Ce  train  étant  garé 
an  fond  du  quai,  on  peut  faire  arriver  les  voitures  attelées 
d'un  seul  cheval  sur  les  trucks  par  l'extrémité  de  la  voie. 
La  première  voiture  est  placée  sur  le  premier  truck  et  ainsi 
de  suite  ;  de  solides  attaches  fixent  la  voiture  et  le  cheval 
de  manière  que  tout  mouvement  leur  soit  impossible.  On 
peut  donc  ainsi  transporter  sur  le  plan  incliné  dos  voitures 
chargées  et  attelées  d'un  seul  cheval. 

Le  déchargement  est  également  très-simple  :  les  voitures 
sortent  des  trucks  à  l'arrivée  exactement  comme  elles  sont 
entrées,  sans  autres  manœuvres  que  celles  qui  sont  néces- 
saires pour  les  détacher. 

Ce  mode  d'exploitation  était  le  seul  qui  pût  se  plier  aux 
exigences  du  service  des  voyageurs,  car  la  composition  d'un 
train  de  marchandises,  si  simple  qu'elle  soit,  est  beaucoup 
plus  longue  que  celle  d'un  train  de  voyageurs.  Le  système 
adopté  permet  de  composer  le  train  de  marchandises  indé- 
pendamment des  autres.  Quand  il  est  prêt,  on  attend  l'ar- 
rivée du  train  des  voyageurs;  aussitôt  on  fait  manœuvrer 
les  changements  de  voies,  et  on  enlève  le  train  des  mar- 
cfiandises.  Comme  il  n'occupe  la  voie  que  pendant  trois 
minutes  environ,  qui  sont  justement  le  temps  à  peu  près 
nécessaire  pour  vider  et  emplir  les  voitures,  on  voit  que  le 
service  des  marchandises  n'apporte  qu'un  faible  retard  à 
celui  des  voyageurs. 

Xpao6 

Le  cahier  des  charges,  pour  la  construction  du  chemin  de 
fer  de  la  Croix-Rousse,  imposait  diverses  conditions  rela- 
tivement au  tracé  : 

1"  Il  devait  être  en  ligne  droite,  sauf  les  courbes  de 
gares  inévitables; 

"2"  La  pente  par  mètre  devait  être  uniforme  et  inférieure 
h  0"'20  c. 

La  configuration  des  lieux,  jointe  à  l'obligation  de  la 
ligne  droite,  ne  permettait  aucune  hésitation  dans  la  dé- 
termination du  trucé  du  chemin.  Il  devait  aboutira  Lyon 
dans  les  teri'ains  de  l'ancien  Jardin  des  Plantes,  en  fu- 
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rade  sur  la  iioiivc-llo  rue  ouverte  dans  le  prolouj^enient  de 
la  rue  Terme. 

Le  point  d'arrivée  supérieur  devait  être  aussi  rapproché 
que  possible  de  la  place  de  la  Croix-Rousse,  cou  Ire  de  ce 
quartier.  Un  grand  clos  non  construit  était  naturellement 
indiqué  pour  l'établissement  de  la  gare. 

Ainsi  déterminé,  le  traeé  passe  en  dessous  de  toutes  les 
rues  traversées. 

Il  rencontre  d'abord  la  rue  du  Commerce,  franchie  an 
moyen  d'un  pont  biais.  Ce  pont  a  été  exécuté  en  maçon- 
nerie de  ciment  de  PouiUy  et  par  anneaux  successifs  rn- 
clielant  l'inégalité  de  longueur  des  naissances.  Ces  anneaux 
reposent  sur  des  redans  on  pierre  de  taille  qui  présentent 
une  double  saillie,  Tune  en  plan,  l'autre  en  élévation,  à 
cause  de  la  forme  trapézoïdale  du  pont  et  de  la  pente  du 
chemin  de  fer. 

La  coustruction  de  ce  pont,  d'une  disposition  inusitée,  a 
été  rendue  très-délicate  pour  le  voisinage  d'une  très- 
grande  maison,  dont  un  angle  s'approchait  à  2"' de  la  fa- 
çade intérieure  de  la  culée  de  droite. 

La  fouille  devait  ainsi  placer  cette  maison  de  18"'  de  hau- 
teur, et  à  2'"  du  bord  d'une  tranchée  do  IS™  de  profon- 
deur. Le  terrain, assezmobile,  étaitcomposé  d'alluvions  ma- 
rines d'un  sable  trfis-fin.  Il  fallait  prévenir  tout  mouvement 
dans  le  terrain  sous  peine  de  s'expo.ser  aux  plus  graves 
conséquences. 

La  culée  de  gauche,  qui  ne  présentait  d'autres  dii'liculLés 
que  celles  qui  résultaient  de  la  nature  ébouleuse  et  aqni- 
féredu  terrain,  l'ut  préalablement  construite.  On  se  ména- 
geait ainsi  une  base  solide  pour  les  étais  qui  pourraient 
devenir  nécessaires  par  suite  de  l'ouverture  rlr  la  Iranehée 
en  face  de  la  maison. 

La  culée  de  droite  fut  faite  par  petites  portions  de  Jl"'  de 
longueur,  correspondant  à  deux  anneaux  du  pont,  cinq  an- 
neaux furent  ainsi  exécutés  sans  beaucoup  d'états.  Arrivée 
en  face  de  la  maison,  la  tranchée  mit  k  découvert  des  restes 
de  murs  romains,  vestiges  d'anciennes  arènes  qui  occu- 
paient rcmpUicemeut  de  la  gare.  Ces  murs  furent  pour 
l'entreprise  d'une  ressource  précieuse  contre  l'inconsis- 
tance du  terrain  ;  trois  forts  étais  en  éventail  furent  placés 
de  manière  à  les  appuyer  solidement  contre  la  culée  de 
gauche.  Nous  continuâmes  alors  la  culée  do  droite,  limitant 
toujours  la  largeur  de  chaque  fouille  à  3'"  corrcspoudaiil 
à  deux  anneaux  du  pont. 

Ces  anneaux  étaient  décintrés  douze  heures  après  l'achè- 
vement de  la  voûte,  et  on  ne  commençait  une  nouvelle 
fouille  qu'après  ce  décintremcnt. 

D'ailleurs  la  culée  était  un  peu  i'ailile  pour  résistera  la 
poussée  de  la  voftte.  Nous  obtenions  donc  une  ap|dicalion 
parfaite  de  cette  culée  contre  le  terrain,  qui  ne  se  trouvait 
abandonné  à  la  fois  que  sur  une  faible  longueur. 

Ces  précautions  ont  été  couronnées  d'un  plein  succès,  le 
travail  fut  achevé  sans  qu'aucune  lézarde  se  soit  mani- 
festée dans  la  maison,  ni  même  aucune  fente  dans  le  ter- 
rain. 

Le  pont  Tholo7.au,  construit  sous  la  rue  de  ce  nom,  est 
un  |)ont  en  |ileiii  cintre. 

A  la  traversée  de  la  rue  Neyrot,  le  chemin  rencontre  un 
immeuble  d'une  assez  grande  importance;  une  maison  de 
quatre  étages.  Son  prix  élevé  a  déterminé  à  la  reprendre  en 
sous-icuvro  afin  de  la  conserver  à  la  compagnie;  cette  opé- 
ration toute  délicate  a  parfaitement  réussi,  malgré  do  nont- 
breuses  ditVicultés  de  détail. 

Le  tunnel  Ncyret,  ainsi  que  le  montre  le  profil  en  lurjg. 
coupe  les  caves  de  cette  maison  à  peu  près  au  niveau  du  re>^- 
de-c.liansséc,eelte circonstance  augmenta  considéraiilemeul 


I 


les  dilïicullésdu  passage.  Ce  travail  aété  commencé  par  l'in- 
térieurde  la  maison. Unpuits  fftt  d'abord  percé  dans  une  des 
chambres  du  rez-de-chaussée,  et  la  fouille  conduite  de 
manière  à  aller,  reprendre  en  sous-œuvre  les  murs  du  pi- 
gnon de  la  maison  ;  les  pieds-droits  de  la  voûte  furent  mon- 
tés sous  ces  murs ,  et  la  voûte  elle-même  construite  en  plu- 
sieurs anneaux;  quelques  étais  extérieurs  sufQrent  à  main- 
tenir les  mûrs  de  façade  et  l'angle  de  la  maison,  mais  les 
murs  de  refend  et  de  pignon  furent  solidement  étayés  par 
des  chandelles  verticales,  qui  restèrent  engagées  dans  la 
maçonnerie.  On  n'a  observé,  même  après  l'achèvement  des 
travaux,  que  de  très-faibles  mouvements  dans  cette  mat- 
son,  construite  partie  en  maçonnerie,  partie  en  pisé. 

Près  la  cure  du  Bon-Pasteur,  à  22'"  de  la  face  du  tunnel 
Ncyret,  le  terrain  se  relevant  considérablement  a  rendu  né- 
cessaire la  construction  d'un  tunnel. 

Ce  tunnel  a  i;->2"'43  de  longueur. 

Sa  construction  a  présenté  de  grandes  difticnités.  La  tète 
aval  est  construite  dans  un  terrain  très-ébouleux  conijiosé 
de  graviers  sans  aucune  liaison. 

A  15"'  de  cette  tète,  lo  terrain,  fort  heureusement  trouvé 
meilleur,  on  a  pu  conserver  deux  immeubles  considérables, 
coupés  par  l'axe  du  tunnel,  qui  ont  parfaitement  résisté 
aux  travaux,  bien  qu'ils  se  trouvassent  eux-mêmes  dans 
d'assez  mauvaises  conditions  de  solidité. 

Toute  la  partie  du  tunnel  située  sous  les  maisons  a  été 
exécutée  par  un  puits  percé  dans  la  cour  de  l'une  d'elles. 

Les  deux  tôtes  ont  été  construites  après,  à  cause  de  (piel- 
qucs  retards  d'expropriation. 

Le  dernier  ouvrage  <Vartde  la  ligne  est  le  pont  construit 
sous  la  rue  de  Crimée.  Par  suite  de  conditions  de  débouché 
très-impérieuses,  on  n'a  pu  donner  qu'une  flèche  de  J/12.  11 
a  été  construit  avec  le  plus  grand  soin  en  ciment  de  Pouilly; 
il  a  parfaitement  supporté  des  expériences  considérables. 


La  disposition  générale  des  gares  est  naturellement  ré- 
sultée du  système  d'exploitation  adopté  que  l'on  a  exposé 
plus  haut  ;  une  entrée  unique  pour  les  voyageurs  conduit 
au  quai  de  départ  placé  au  milieu  de  la  gare,  le  départ  a 
lieu  alternativement  à  droite  et  à  gauche  do  ce  quai.  Les 
voyageurs  arrivant  descendent  sur  les  (|uais  extérieurs;  une 
sortie  a  été  ménagée  à  cet  effet  en  face  de  chacun  d'eux. 

Alin  d'éviter  toute  cause  d'encombrement,  de  grandes 
portes  percées  dans  la  façade,  en  face  des  voies,  permettent 
auxvoituresd'accéder  directement  aux  trains,  sans  qu'elles 
aient  à  séjourner  ou  à  manœuvrer  dans  la  gare. 

La  couverture  de  ces  deux  gares  a  été  exécutée  en  bois, 
for  et  fonte.  Ce  sont  dos  combles  polonceau  doubles.  La 
couverture  de  la  gare  du  bas  présentait  quelques  difficultés 
à  cause  de  sa  forme  trapézoïdale. 

Afin  de  maintenir  la  sablière  liorizootalc,  la  ligne  du  faî- 
tage est  inclinée;  elle  aété  déterminée  par  l'intersection 
des  deux  du  toit  également  inclinées  sur  l'horizontale.  Dans 
cette  charpente  toutes  les  fermes  sont  dilférentes. 

La  ferme  de  la  gare  de  la  Croix-Rousse,  rectangulaire  en 
plan,  a-40"'50  de  portée. 

Dans  les  gares  les  voies  présentent  une  inclinaison  do 
0,020"'"' par  mètre.  C'est  ce  qu'il  faut  pour  que  le  train  du 
bas  pénètre  jusqu'au  fond  du  quai  en  tendant  toujours  le 
ciïhle,  et  que  le  train  du  haut  porte  seul.  L'obligation  de 
ces  paliers  était  imposée  par  le  service  des  marchandises; 
on  a  dû  donner  en  effet  aux  quais  une  inclinaison  assez 
faible  pour  que  les  voitures  puissent  arriver  sans  peine  sur 
les  Irindis. 


BATIMENTS  W.  CHEMINS  l)K  VVM 
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PLANCH  E  SB 

iîAi;!iii';i;i': 
cnriiiK  de:  vt.r  i>ti  nionn 

Nous  avons  donn<5  dans  ce  volume  un  tyiio  do  bavrière  en 
fer,  La  planche  85  représente  un  type  en  bois  assez  simple, 
beaucoup  employé  par  la  Conipa?:nio  du  chemin  de  fer 
du  Nord  ;  cetle  plani'hr  suflit  ])i)uv  l'aire  coniprondro  sa 
construction. 


PLANCHES  as.  67 

HALLE   A  HLMiCllAXDlSES 
C'IlXMIli»  niù  VF.n  IkKN  AltllE\KE$ 
Ciarv  lie  Kcliiis 

M.  Lan(;la[S,  ArcliilGclc 

La  gare  de  Reims  possède  une  longueur  de  184  mètres 
en  halle  à  marchandises,  divisée  en  deux  parties,  l'une  de 
72  mètres,  l'autre  de  H  2  mètres.  Le  plan  que  nous  donnons, 
planche  86,  fait  voir  la  disposition  de  ces  doux  bAtiments  ; 
dans  cette  même  planche  se  trouve  une  élévation  qui  fait 
voir:  1°  élévation  d'une  porte  avec  fer  de  support  do  la 
grue;  2"  élévation  d'une  fenêtre  avec  fer  de  support  de  la 
grue;  3"  élévation  d'une  fenêtre;  4"  élévation  d'une  porle. 
La  planche  87  donne  une  coupe  faisant  voir  le  genre  do 
ferme  employée,  un  pignon,  un  bout  du  plan  à  plus  grande 
échelle,  et  eniin  un  détail  de  la  retonihée  (l'une  ferme 
donnant  le  fer  de  support  de  la  grue. 


P  LAM  C  H  ES  88  ,  S9 

REMISE  DE  LOCOMOTIVES 

CHEIUIIV  ]>£  FUR  DE  IiVON 

M.  Fevre,  Archilccte 

Cette  rotonde,  pour  seize  machines  avec  ses  annexes,  a 
été  exécutée  à  Montargis;  les  annexes  sont  considérées 
comme  accessoires  nécessaires  à  l'établissement  d'une 
rotonde. 

Les  murs  extérieurs  sont  en  maçonnerie  avec  contre- 
forts en  pierre. 

Pour  avoir  la  dépense  totale,  il  faudrait  ajouter  aux  prix 
ci-joints,  ceux  des  fosses,  du  pavage,  des  appareils  à  gaz  et 
des  conduites  pour  amener  les  eaux. 


Déj^ense  : 


Maçonnerie, 

70,311  fr. 

38  c. 

Cliarponte, 

21,815 

48 

Couverture, 

19,3,Ï2 

30 

Menuiserie, 

10,780 

10 

Serrurerie, 

On,073 

10 

Peinture  et  vitrerie, 

20,387 

73 

Ardoises, 

i7:! 

Total        212,37(j  fV.  1 1  <■. 


La  surface  du  bâtiment,  y  ct)m|»ris  les  annexes,  est 
de  2,8Û2"'85. 

Le  prix  de  revieuL  du  mèlre  snperlicicl  est  de  7.'i  fr.  liû  c.  ; 
le  prix  par  machine  esl  dt-  i;i,27:i  fr. 


PLANCHES  90.  9  I  ,  92,  93 

STATKtN  D'AIlCACIION 

CnEUIXN  »E  l'ICH  IIL1  inilll 

H.  L.  BûLTisRT,  Arcliilccle 

Los  aménagements  d'une  station  de  première  classe  des- 
tinée au  service  des  voya^'eurs,  les  marquises,  espaces 
couverts,  etc.,  sont  largement  acquis  aux  voyageurs  des 
train.'j  de  plaisirs  si  fré(iuents  dans  la  saison  ;  la  décoration 
on  a  été  soignée  d'une  façon  particulière,  sans  cependant 
atteindre  au  luxe  des  constructions  fantaisistes  de  la  nou- 
velle cité. 

Elle  comprend  au  rez-de-chaussée,  sur  la  cour,  uns 
marquise  do  ^"'55  de  saillie,  en  fer  léger,  s  étendant  sur 
toute  la  façade  du  bâtiment,  côté  de  la  cour  d'accès. 

A  gauche,  service  des  messageries,  poste  télégraphique, 
bureau  du  chef,  les  trois  différentes  classes  de  salle  d'at- 
tente, et  enfin  les  bureaux  de  billets  et  de  bagages,  donnant 
sur  un  vaste  vestibule  servant  en  outre  à  la  réception  et  à 
la  remise  de  ces  mômes  bagages. 

Ce  vestibule  présente  ici  une  disposition  que  nous  n'a- 
vions vue  nulle  part  :  c'est  qu'au  moyen  d'un  rideau  en  tôle 
à  lames  mobiles  il  se  met  instantanément  en  communica- 
tion avec  la  halle  de  stationnement  conliguë,  oii  l'on  a  pro- 
longé indéfiniment,  pour  ainsi  dire,  le  cours  de  bancs  à 
bagages. 

Celle  halle  de  stiitionnenicnt  présenle  une  longueur 
detl3'"80. 

Le  centre  du  bâtiment  des  voyageurs,  proprement  dit, 
est  accusé  par  un  étage  contenant  l'appartement  du  chef  de 
gare. 


PLANCHE  94 

HALLE  A  MARCHANDISES 

CHElll^'  DE  FER  DE  L'OrEST-SlIISSE 

Cette  planche  donne  le  plan,  les  coupes  et  les  façades, 
sur  la  voie  et  sur  la  cour. 

Malgré  le  manque  de  renseignements  complets  sur  ce 
travail,  nous  avons  cru  devoir  donner  ce  type  qui  est  d'un 
heureux  effet  comme  construction  en  bois. 


PLANCHES  95,  9  6.  9  7,  98 

.STATION  DE  PONTOISE 

€'nE?lli:V  DE  l'EK  Dl'  XORU 

M.  Lejeune,  Areliileclf 

■  La  nouvelle  station  de  Pontoise  étant  située  maintenant 
dans  la  ville  de  ce  nom,  se  trouve  >\  30  kilomètres  de  Paris, 
première  station  de  l'embranchement  qui  doit  aller  re- 
joindre le  chemin  de  fer  do  Dieppe.  Cette  station  a  été 
construite  suivant  les  types  déjà  employés  par  M.  Lejoune 
sur  la  ligne  de  Paris  à  Chantilly. 

Le  tableau  suivant  donne  la  dépense  exacte  de  cette 
station. 


BATIMENTS  DE  CHEMINS  HE  FER 


Maçonnerie,  fondations  et  élévations, 

Charpente  en  sapin. 

Couverture  eu  zinc, 

Menuiserie, 

Serrurerie, 

Quincaillerie, 

Marbrerie, 

Fumisterie, 

Peinture, 

Vitrerie, 

bitume, 

Total 


3^,000  fr. 

7,000 

3,200 
1-2,200 

8,000 

1,500 
280 

1,300 

1,700 

4,100 

1,200 

73,080  fr. 


PLANCHES  99,  100 

GARE  DE  PARIS 

CHE»I.\  UE  F£R  DU  XUIIU 

M.  IliTTùRK,  Arcliilecle;  M.  CouciŒ,  Iiigciiicur 

M.  Ilittorf,  architecte  de  la  nouvelle  gare  de  Paris,  avant 
l'intention  de  faire  une  publication  de  son  travail,  nous 


avons  cru  devoir  nous  abstenir  de  reproduire  dans  notre 
publication  ce  qui  avait  rapport  au  bâtiment. 

M.  Couche,  ingénieur  en  chef  du  chemin  de  fer  du  Aord, 
a  eu  l'obligeance  de  mettre  à  ma  disposition  le  plan  général 
de  la  gare,  et  de  plus  nous  avons  obtenu  les  détails  d'une 
ferme  dont  nous  donnons  l'estimation  d'une  trav(?c. 

Maçonnerie,  béton  pour  fondations,  5,000  fr.  n 

Id.,        pierre  de  taille  en  élévation,  20,400  » 
Dallage,       quais,  2,000  « 

colonnes  et  consoles, 
arbalétriers,  pannes,  etc., 
fers,  fontes  et  menuiseries, 


Fontes, 
Kei's, 
Peinture, 
Vitrerie, 
Menuiserie, 
Couverture, 
Éclairage,  etc. 

Ensemble 

Déduire,  rabais  de  20  pour  lOO 
Tolai 


12,000 
38,000 
1,000 
2,000 
1,300 
3,200 
1.300 


90,000 
10,200 


La  surface  couverte  pour  une  travée  est  .le  740  mètres, 
ce  qui  lionne  pour  le  prix  du  mètre  superficiel  la  somme 
de  103  fr.  80  c. 


ESPÈCES  \}E  UATIMEM'S 

SUJETS  DES  rL.\_\ClIES 

.l.s  |ilaiiH»vs 

lia  lpi;l.- 

Saini-.Ariiniid.  —  Chemin  dt  Ilt  d'Orléans  

1(5.17,18.19 

ai 
■.iti.m 

42. 4;), 44. 45' 

2 

4 
S 

Paddiiigioii.  —  Greal-Wcrslern,  Hail-way  

G 

Pana  (ancienne].  —  Chemin  de  1er  du  Nurd 

49-30. al. as 

8 

6().<il.(!a-tî3.64 

9 

72.7^.74.75 
80. SI 
88.83.84 
99.1110 

■iAJi 
9.10,11 
2o,2G.27 
28 
4(i 
B4..)j 

m 

10 
11 
12 
16 

1 

Lvon.  —  Cliemin  de  fer  de  la  Croix- Rousse  

Paris  (nouvelle).  —  Chemin  de  1er  du  Nord  

2 

SainL-Aiiiond.  —  Chemin  de  fer  d'Orléans  

4 

Goussainville.  —  Chemin  de  Fer  du  Nord  

4 

Gand.  —  Chemin  de  1er  de  l'ÉLat  helge  

Villeneuve.  —  Clieuiia  de  fer  de  l'Ouesl-Suisse  

7 
9 

Auxoniie.  —  Chemin  de  fer  de  Lyon  

10 

Poiiloise.  —  Chemin  do  fer  du  Nord. . 

lH).BI.!l2.9;t 
ll5.9(i.97,98 

12,i;j.l4 

:i2 

lii 
Id 

Chemin  de  1er  d  Orléans  (réseau  ceniral) 

2 

Chemin  de  ftr  de  l'Oueat-Suisse  

■SIM 
1.2 

Roionde  de  Mohoii  (Ferme  en  bois).  —  Chemin  de  fer  dos  Ardennes  

2!) 

;io.:ui 

37.."iH.3!i 
69.70. 7t 
88.»!) 

20.21.28 
40,41 
78.79 
«(i.S7 
94 

ItouiIncM  lU-  l,u('uinotlvc<<. 

IteiLunle  de  Mohon  (Ferme  en  l'er).  ~  Cltemin  de  fer  des  Àrdeniies  

4 
4 

9 
10 

lô 

UalIfM  A  llurtHitiidlseM  . . 

Chemin  de  lerdes  Ardennes  

Sairit-Aniand.  —  Chemin  de  Fer  d'Orléans  (réseau  ceniral)  .  .  .    .  .  .  .  .  .  . 

3 
G 
10 

m 

15 

neuiineitt  de  VollurvM. 

07 
(j.7.8 

9 

Chemin  de  Fer  d'OHéans  (réseau  ceniral)  ... 

Sedan.  —  Chemin  de  fur  des  Afdennes   ... 

C'ubliicli»  fl'al«»ucf«  

Chemin  de  fer  d'Orléans  (réseau  ceniral)        .            ,    ,  .       ,  ■  . 

9 

Soinl-Florenl.  —  Chemin  de  fer  d'Orléans  

;t4 

J9 

5 

Alirl»  

g 

6 

Chemin  de  Fer  d'Orloans  (rejeau  eeiiira!)  

47 
48 

53 

7 

7 

9 

Chemin  de  fer  du  Nord  (1er)  

71).  77 

{y.iM 

10 

9 

m 

23 

;î 
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CHEMINS  OE  FLR  DES  ARDEMNES, 

(  Section  d.CmUB™..)  STATION  DE  BEAUVAIÏ 
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COUPE  TRANSVERSALE. 
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CHEMIN  DF  FER  Dt  LïON  À  LA  MÉDITERR ANLE 

I  Zrcu'in  de  Lyon  o  kvi^can.  \ 


GARE  D'AVIGNON 
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CHEMIN  DE  CLR  DE  LYON  A  LA  MEDITERRANEE. 
(  SccUoa  de  Lyon  à  Avi^iian.) 

GARE  D'AVIGNON, 


■  -A'  CRII.LOT,  Ai-chiK 


ÉLÉVATION  Latérale. 


COaPE  TRANSVK!<CALE. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  PARIS  À  LYON  PAR  LE  BOURBONNAIS. 
(  Section  di?  Morsi  k  Nevera.  ) 


STATION  Dt.    MOKL  I 
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CHEMINS  Dt  TER   DES  ARDENNES 

ROTONDE  DE  MOHON, 
rilMII'KfsTK  KX  i-'i;k. 
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CHtMiN  DL   f-ER  DL  LïON 
i'jnibriii<:Vi;:ncrtS  àe  Dijon  a  hes.ui^-a:. 
ft  d  Auxoan»  a  Gray. 

STATION  D'AUXONNE, 


CHEMIN  DE  FER  D  ORLÉANS, 
[  Reseau  Cenlra.l,  ) 


GRANDES  PORTES 


GARE   DE  LAURIÉRE 
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CHEMIN  DE  FER  DU  NORD 

PLAN  |>K  l,A  MirVKI.l.K  C.AHK. 
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